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RESUMEN

El presente trabajo de investigacion se realizd con el propdsito de
determinar los criterios para delimitar el &rea de influencia directa en Estudios
de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Per(. Para lo cual se
emple6 el método hipotético deductivo, con un enfoque cuantitativo, con una

investigacion de tipo descriptivo explicativo.

En nuestro estudio se identificaron los criterios utilizados para delimitar el
area de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de
proyectos viales en Peru -2018; con la aplicacion de la técnica estadistica de
andlisis factorial se determinaron los factores que mas influyen en nuestro
estudio y las variables que se asocian a dichos factores, a su vez con la prueba
de correlacion de Rho de Spearman se demostro la influencia de cada uno de
los factores y la asociacion de variables a cada factor en estudio,
estableciéndose que los criterios correspondientes a cada una de las variables
son: CAO1, CA02, CA05, DCS08, V2MF01, V2MF06, V2MH25, V2C34 y
V2C35, y éstos a su vez se asocian a los factores: F1 (V2C35), F2 (V2MF06)
F3 (CA02) y F4 (CAOQL).

La presente investigacion concluye que los criterios con mayor
significancia para determinar el area de influencia directa son: derecho de via,
cobertura vegetal, zonas arqueoldgicas, identificacion de centros poblados o
asentamientos humanos, calidad del aire, campo electromagnético y radiacion,

actividades productivas y areas culturales.

Palabras claves: EIA, AID, EIA-d, Linea Base, Proyectos viales, Area

de influencia, Infraestructura vial y componentes socioambientales.



ABSTRACT

This research work was carried out with the purpose of determining the
criteria to delimit the area of direct influence in specific Environmental Impact
Studies of road projects in Peru. For which the hypothetical deductive method
was used, with a quantitative approach, with an explanatory descriptive type

investigation.

In our study, the criteria used to delimit the area of direct influence in
detailed Environmental Impact Studies of road projects in Peru -2018 were
identified; With the application of the statistical technique of factor analysis,
the factors that most influence our study and the variables that are associated
with these factors were determined, in turn with the Spearman Rho correlation
test, the influence of each of the factors and the association of variables to each
factor under study, establishing that the criteria corresponding to each of the
variables are: CA01, CA02, CA05, DCS08, V2MF01, V2MF06, V2MH25,
V2C34 and V2C35, and these in turn Associate the factors: F1 (V2C35), F2
(V2MF06) F3 (CA02) and F4 (CA0L).

The present investigation concludes that the most important criteria to
determine the area of direct influence are: right of way, vegetation cover,
archaeological zones, identification of populated centers or human settlements,
air quality, electromagnetic field and radiation, productive activities and areas

cultural.

Keywords: EIA, AID, EIA-d, Base line, road projects, area of influence, road

infrastructure and socio-environmental components.
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INTRODUCCION

El presente trabajo de investigacion “Criterios para delimitar el area de
influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales
en Peru - 2018, fue desarrollado para obtener el grado académico de Maestro en
Ingenieria Vial, en concordancia a las normas establecidas por la Escuela de

Posgrado de la Universidad Ricardo Palma.

El objetivo principal de la investigacion es determinar los criterios méas
relevantes para delimitar el &rea de influencia directa en Estudios de Impacto

Ambiental detallado en los proyectos viales de Pert - 2018.

En el primer capitulo, se formula y se realiza una justificacion del estudio,
se plantea los antecedentes nacionales e internacionales respectivamente,
asimismo se establece los objetivos generales y especificos; asi también, las

limitaciones del estudio.

En el segundo capitulo, se describe las bases tedricas sobre los criterios para
la delimitacion de areas de estudio y de influencia en Estudios de Impacto Ambiental
(EIA) de proyectos viales, y se describe la definicion de términos usados. Asimismo,

se plantea las hipotesis y variables.

En el tercer capitulo, se desarrolla el disefio de investigacion no
experimental y transversal, se determina la poblacion y se establece la muestra,

asimismo se desarrollan técnicas e instrumentos; asi como, la recoleccién de datos.

En el cuarto capitulo, se describen y explican los resultados estadisticos y

se hace un analisis de los mismos.

En el quinto capitulo, se concluye que existen caracteristicas ambientales

para establecer el area de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental
-1-



detallado de proyectos viales en Peri — 2018 y se plantean las recomendaciones
del tesista.

En la parte final del presente estudio se presentan fuentes bibliograficas, los

respectivos anexos, que sustentan la elaboracién del trabajo de investigacion.



CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1 Descripcion del Problema

El area de influencia directa en las carreteras es generalmente definida como el
area en la que se generan los impactos ambientales directos durante la ejecucion,
operacion y mantenimiento de una via, en muchos casos esta es considerada como
la faja denominada derecho de via, 0 en otros casos utilizando una simple formula
propuesto por Canter (1998), entre otros; asi realizando una revision en la
bibliografia nacional referente a la delimitacidn del area de influencia directa (AID)
en los Estudios de Impacto Ambiental de proyectos viales, se evidencia la
aplicacion de diversos criterios de delimitacion, pues esta determinacion es a
criterio del profesional encargado de realizar el estudio, en ese contexto el
Ministerio del Ambiente (MINAM, 2016) menciona:

El denominador comun para la elaboracion de la linea base y la
identificacion de impactos, es que su ambito de desarrollo,
corresponde al area de influencia del proyecto. Haciendo un analisis
rapido de los estudios ambientales elaborados, se puede encontrar la
aplicacion de una diversidad de criterios para la delimitacion de las
areas de influencia, los cuales van desde la utilizacion de los limites
de una concesion o lote, hasta el uso de software de modelamiento;
asimismo, se encuentran areas de influencia por cada aspecto
ambiental o separando los aspectos sociales de los ambientales, entre
otras practicas que dificultan el proceso de evaluacion de impacto
ambiental y la gestion ambiental del proyecto, una vez que se inicia

su ejecucion. (p. 49).

Si abordamos en el ambito internacional, encontramos literatura muy
divergente, en la que existen variadas formas de estimar el AID, tal como lo
mencionan Gehlhausen, Schwartz y Augspurger (2000, p. 24) “la profundidad de la
influencia del borde (DEI) se estima subjetivamente como por Chen et al. (1995)”,
a su vez otros autores como Harper y Macdonald (2011, p. 2) afirman que “la

-3-



distancia de la influencia del borde, también conocida como ancho del borde, se ha
estimado utilizando muchos métodos analiticos diferentes que se pueden resumir en
cuatro grupos: paramétrico, no paramétrico, ajuste de curva y aleatorizacion”, asi
como también algunos autores estiman DEI’s bajo parametros o con distancias fijas
ya establecidas, en funcion a estudios especificos para determinado tipo medio
bidtico como lo resumen en una tabla (Euskirchen, Chen y Bi 2001, Laurance et al

2002), en esa linea Harper y Macdonald (2011) opinan:

Sin embargo, actualmente no existe un método universalmente
aceptado para cuantificar la distancia de la influencia del borde
(DEI), que se define como la distancia desde el borde hacia el
bosque interior sobre la cual se encuentra una variable determinada
significativamente diferente del bosque interior. Hay una gran
variacion en DEI reportado. Por ejemplo, se han informado valores
de DEI superiores a 100 m en varios estudios (por ejemplo, Laurance
et al., 1998, Chen et al., 1992), mientras que otros han encontrado
que DEI es inferior a 15 m para variables de respuesta similares en
los mismos ecosistemas (por ejemplo, Williams-Linera 1990, Nelson
y Halpern 2005). Aunque se espera que el DEI. varie entre las
variables de respuesta y los tipos de bosque, el método utilizado para
la cuantificacién estadistica de DEI también puede contribuir a esta
variacion. El efecto del método de analisis en DEI raramente se ha

considerado. (p. 1).

“A pesar de muchos estudios sobre la influencia de los bordes en los bosques,
no existe un método comun para estimar la distancia de influencia de borde (DEI).”
Harper y Macdonald (2011, p. 2); por lo expresado, es de necesidad identificar y
establecer criterios estandarizados en Peru, para delimitar el area de influencia
directa que, bajo pardmetros o lineamientos uniformizados -segin la zona a ser
estudiada- conllevaria a una mitigacion mas efectiva, puesto que en un estudio de
impacto ambiental “la respuesta que se obtiene, o el efecto que se perciba,

dependera de los limites que establezcas™, “Si elegimos los limites correctos,
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1.2

tenemos una mejor posibilidad de abordar lo que estd sucediendo en la escala
adecuada.” (Beanlands y Duinker, 1983, p.49).

Por lo expresado, al no tener definido la implicancia del area de influencia no
seria posible determinar, por ejemplo, una de las principales afecciones que genera
la apertura de una via que es el efecto barrera, puesto que “las carreteras y otras
obras de infraestructura tienen un papel destacado en la modificacion de los
habitats, tanto alterandolos directamente como fragmentandolos o generando
barreras que dificultan o impiden el movimiento de fauna y flora” (Delibes, 2016,
p. 26).

Formulacion del problema

1.2.1 Problema general.

¢Cudles son los criterios para delimitar el area de influencia directa en
Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Peru -
20187

1.2.2 Problemas especificos.

¢Cuéles son las caracteristicas ambientales para determinar el area de
influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos

viales en Peru - 20187

¢Cuéles son las caracteristicas socioecondmicas para establecer el area
de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de

proyectos viales en Perd - 2018?

¢Como el plan de compensacion y reasentamiento involuntario
establece el area de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental

detallado de proyectos viales en Perd - 2018?



¢Como el medio fisico establece el area de influencia directa en
Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Pertu —
2018?

¢Como el medio humano establece el area de influencia directa en
Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Perd -
2018?

¢Como el medio cultural establece el area de influencia directa en
Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Perl —
20187

1.3 Importanciay alcances de la investigacion.

La base de un estudio de impacto ambiental es la delimitacion de las
areas de influencia, puesto que de ahi parte la Linea Base, en Per( al no
existir criterios ni lineamientos estandarizados para la delimitacién de
dichas areas, es a criterio del profesional evaluador su delimitacién. Por la
necesidad indicada, el presente estudio evaluara los lineamientos para
establecer criterios adecuados de delimitacion y definicion del area de
influencia directa para los Estudios de Impacto Ambiental detallado (EIA-d)

de proyectos viales.

Al tener los criterios establecidos que estén acorde a la realidad
geografica nacional permitird al profesional establecer el area de influencia

directa de manera mas eficiente e idénea.

1.4 Justificacion de la investigacion.

La delimitacion del area de influencia de un proyecto vial podria

parecer una actividad muy sencilla dentro del procedimiento de elaboracion
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de un estudio de impacto ambiental detallado (EIA-d); pero sin embargo
éste resulta sumamente complejo, relevante y trascendental, puesto que ello
determinaria la afectacion o no de todo un ecosistema sensible y vulnerable
a cambios que se podrian generar al modificarse una parte de ella. Una
adecuada delimitacion permitiria evaluar los impactos que pudiesen
generarse o presentarse sobre los elementos del medio ambiente, que se
verian afectados por la construccidon de una via, lo cual consecuentemente
permitiria plantear soluciones compensatorias y mitigatorias mas apropiadas
acorde a la realidad, permitiendo asi evitar grandes problemas de
degradacion ambiental y posibles conflictos sociales.

La presente investigacion proveera un marco teorico bien establecido
para futuras investigaciones que requieran profundizar conocimientos v,
evaluar otros enfoques referentes a los criterios para delimitar el area de

influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental de proyectos viales.
1.5 Aporte de la Investigacion.

La presente investigacion pretende aportar criterios uniformizados para
delimitar el area de influencia directa en EIA-d. en proyectos viales de Perd,
los cuales permitirian mitigar de forma mas efectiva, puesto que en un EIA.
la respuesta que se obtiene, o el efecto que se perciba en un fragmento de
territorio compuesto por elementos bidticos, abidticos y por la poblacion
humana en sus diferentes formas de asentamiento y organizacion,
determinan si estos podrian verse afectados positiva 0 negativamente por la

ejecucion y funcionamiento de un proyecto de infraestructura vial.

1.6 Limitaciones del estudio.

Las limitaciones mas importantes estan referidas a la bibliografia
nacional, la compleja y divergente forma en la que los autores de la
bibliografia internacional determinan la profundidad de influencia de borde

(DEI) -conocida asi al AID en gran parte de la literatura internacional -
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existente referente a los criterios y/o metodologias a adoptar para estimar el

area de influencia directa en los (EIA-d) para proyectos viales.

1.7 Viabilidad del estudio.

En base a el estado del conocimiento actual del tema de investigacion,
existe informacion primaria -aunque limitada-, como teorias, métodos y
técnicas contenidos en articulos cientificos, libros, revistas, etc., que

permiten plantear el problema con precision.

El presente trabajo de investigacion se desarrolld en aproximadamente
de 12 meses durante el afio 2019, para la ejecucién de todos los procesos de
investigacién tales como: el planteamiento del problema, marco tedrico,

disefio de la investigacion, pruebas estadisticas y conclusiones.

El presente trabajo de investigacion no requiere de ensayos de
laboratorio, ni otros procedimientos que contemplen gastos significativos
para el investigador, por consiguiente, los gastos monetarios seran asumidos

con recursos propios del investigador.

1.8 Objetivos de la investigacion

1.8.1

1.8.2

Objetivo general.

Establecer los criterios por medio de los componentes socioambientales
para delimitar el area de influencia directa en Estudios de Impacto

Ambiental detallado en los proyectos viales de Per( - 2018.

Objetivos especificos.

Identificar las caracteristicas ambientales por medio de los
componentes socioambientales para delimitar el area de influencia directa
en Estudios de Impacto Ambiental detallado en los proyectos viales de Peru
—2018.

-8-



Establecer las caracteristicas socioeconémicas por medio de los
componentes socioambientales para delimitar el area de influencia directa
en Estudios de Impacto Ambiental detallado en los proyectos viales de Peru
—2018.

Analizar el plan de compensacion y reasentamiento involuntario por
medio de los componentes socioambientales para delimitar el area de
influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado en los
proyectos viales de Per( — 2018.

Determinar si el medio fisico por medio de los componentes
socioambientales establece el area de influencia directa en Estudios de
Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Pert — 2018.

Determinar si el medio humano por medio de los componentes
socioambientales establece el area de influencia directa en Estudios de
Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Pert — 2018.

Determinar si el medio cultural por medio de los componentes
socioambientales establece el area de influencia directa en Estudios de
Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Pert — 2018.



CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1 Antecedentes de investigacion.

El articulo de investigacion de Menin, et al (2017), tuvo como objetivo el de
evaluar los criterios de delimitacion de areas de estudio y de influencia en Estudios
de Impacto Ambiental (EIA) de carreteras, con atencion en componentes del medio
fisico asociados a los procesos de dinamica superficial, para lograrlo, analizaron
cuatro procedimientos de licencias ambientales de la carretera de Tamoios,
ubicados en la costa norte de Estado de Sdo Paulo en Brasil, metodoldgicamente la
investigacion se caracteriza por ser esencialmente descriptiva y documental, por
medio de colecta, andlisis, interpretacion y discusion de aspectos previamente
establecidos en relacion a los cuatro EIA de la Carretera de los Tamoios, los
resultados muestran que esta division de los procedimientos de licencias
ambientales en cuatro EIS en poco tiempo no permite toda la evaluacion de la
viabilidad, incluida la delimitacion de los limites geograficos. No hubo una
discusion sobre los criterios utilizados para definir estas areas, por lo que no es
posible entender los limites propuestos, especialmente porque son bandas de tierra
cerca de la construccion lineal. Ademas, la limitacion no examiné el entorno fisico
y biodtico y los componentes socioeconémicos, dentro de las conclusiones los
autores mencionan que no hay discusion sobre los criterios usados para establecer
las areas de estudio y de influencia en los EIA analizados, incluso en los propios
Términos de Referencia, imposibilitando comprender como se lleg6 a los limites
propuestos, especialmente cuando se trata de bandas fijas a lo largo del trazado de

la carretera.

El articulo de investigacion de los autores Ries, Murphy, Wimp y Fletcher
(2017), tiene como objetivo principal determinar si el amplio conjunto de
mecanismos presentados en la revision de 2004 seguia siendo suficiente para
comprender las respuestas recientemente informadas y también para determinar
hasta qué punto se habian abordado las criticas de la revision de 2004 sobre el

disefio del estudio y la falta de ampliacion, para hacer esto llevaron a cabo una
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amplia revision de temas durante los ultimos 11 afios y también una revision
detallada de la literatura empirica reciente (2013-2015); dentro de la principal
conclusion se extrae que los autores abogan por el estudio continuado de las
respuestas empiricas a los efectos de borde para diferentes especies y diferentes
sistemas, especialmente si esos estudios estan disefiados rigurosamente para medir
DEI (profundidad de la influencia del borde) y MEI (magnitud de la influencia del
borde) y también se colocan en un marco conceptual que permite entender la

inevitable variabilidad de las respuestas.

El articulo cientifico de los autores Jung et al. (2017), tiene como objetivo
principal estimar la distancia de la influencia del borde mediante el anlisis de los
cambios de los factores bioticos y abidticos a lo largo de la distancia desde el borde
del bosque, la metodologia aplicada para la recoleccion de datos fue la “clear-cut”,
estableciendo cinco transectos de banda de 80 m de largo con 5-m amplitud
perpendicular al borde del bosque, que se extendio a 40 m hacia ambas direcciones
de la interior del bosque; teniendo como principales resultados: Distancia de efecto
de borde sobre la base de los factores abidticos vario desde 8,2 hasta 33,0 m, el
resultado basado en factores biéticos varié de 6.8 a 29.5 m, como resultado del
calculo del efecto de borde al sintetizar 26 factores medidos en este estudio, el
efecto se mostré desde 11.0 m del interior del bosque hasta 22.4 m del espacio
abierto; teniendo como principal conclusion que el habitat interior del bosque se
encuentra dentro de la influencia de los efectos de borde tanto bi6ticos como
abidticos.

El articulo cientifico de los autores Madadi, et al. (2017), tiene como objetivo
proporcionar un método para cuantificar la degradacion del habitat, incluyendo la
pérdida de habitat y la fragmentacion debida al ruido del trafico, y compararlo con
la tierra ocupada por la carretera, en donde determinan dos tipos de efectos de
fragmentacion: la fragmentacion estructural (basada solo en la ocupacion de tierra
por la carretera) y la fragmentacion funcional (fragmentacion de la zona de efecto
de ruido, utilizando un umbral de 40 dB en el &rea de influencia (figura 1); la

metodologia se basd en la simulacion de la propagacion del ruido para carreteras
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con un volumen de trafico de mas de 1000 vehiculos por dia, mediante calculo con
el modelo de ruido de tréfico (CRTN), donde se calcula y compara la pérdida y
fragmentacion de habitat a través de la zona de tierra ocupada y efecto de ruido en
las montafias de Zagros, en el oeste de Iran, el area de estudio se caracteriza por
poseer tres principales tipos de habitat (bosque de robles, bosques dispersos y
pastizales templados) que albergan especies amenazadas y protegidas de vida
silvestre; mostrando como resultados la pérdida de habitat debido a que la zona de
efecto de ruido es draméaticamente superior a la que abarca el suelo-ocupado por la
carretera (35% versus 1,04% del area total), los resultados mostraron que al
considerar la zona de efecto ruido para la fragmentacion del habitat se produjo un
aumento del 25,8% del area afectada (316,810 ha) en comparacion con el uso del
suelo-ocupado solamente (555,874 ha frente a 239,064 ha, respectivamente);
concluyendo que, aunque los caminos estan rompiendo los sectores por el suelo-
ocupado, el ruido de la carretera no sélo disecciona los sectores del hébitat, sino
que toma proporciones mucho mayores e incluso elimina funcionalmente sectores

enteros.

¥ Degrow

LRI I

Figura 1. Grado de fragmentacion del habitat debido a la zona del efecto de
ruido de la carretera.
Fuente: (Madadi, et al, 2017)

El articulo cientifico de los autores Davey, Dunstall y Halgamuge (2017), tiene

como objetivo principal explicar explicitamente el modelo de mortalidad animal en
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el disefio de una carretera a través de un area ecolégicamente sensible; la
metodologia aplicada alcanza un modelo espacialmente explicito de migracién y
mortalidad animal en carreteras, en un algoritmo aceptable de alineacion vial
Optima para proponer caminos de bajo costo que mantengan la poblacion animal
por encima de un umbral minimo al final de un horizonte de disefio especificado;
como resultado el nuevo método fue aplicado a un escenario de ejemplo para
demostrar el efecto de establecer una poblacion animal minima requerida en el
disefio de la carretera, este modelo fue capaz de producir consistentemente un
camino que cumplia con el beneficio minimo requerido de conservacion de
especies, esto reflejo una mejora importante respecto del modelo que ignor6 los
habitats de los animales, mientras que solo requirié un menor aumento en los costos
de construccion y operacion en comparacion con el modelo que evita el habitat;
concluyendo que el enfoque presentado en esta investigacion explica
explicitamente la mortalidad esperada de especies debido al disefio de la carretera,
para ello, incorpora un modelo ecolédgico probado empiricamente en un modelo de
disefio de carreteras basado en el Algoritmo Genético (GA) para determinar los
efectos de las colisiones de vehiculos sobre la mortalidad animal -este enfoque
detallado no ha sido considerado hasta ahora-, para permitir la trazabilidad
computacional del algoritmo global de disefio de carreteras que incorpora la
dindmica ecologica se han introducido dos conceptos, el primero de ellos es
"Animales en Riesgo Inicial" (IAR), que reduce el nimero de predictores de la
poblacién final de una carretera de tres veces el nimero de puntos de disefio (3N) a
una sola variable llamada (IAR); IAR tiene significado fisico, representando la
proporcion de los animales que se espera que perezcan en el primer periodo de
tiempo, debido a un disefio particular de la carretera, el segundo concepto es el
modelo sustituto que se actualiza a medida que avanza el GA, este modelo sustituto
representa la relacion funcional entre el IAR de una carretera y la poblacion
esperada al final del horizonte de disefio, mediante el uso de este modelo, el GA
solo necesita calcular el movimiento completo de animales y la mortalidad de un
pequeic ndmero de caminos, mejorando drasticamente la trazabilidad

computacional.
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Menin (2017), mediante tesis de investigacion se plantea como objetivo principal
el de proponer criterios para delimitar areas de estudio y de influencia en Estudios de
Impacto Ambiental de carreteras con atencion a los aspectos de geologia,
geomorfologia, geotecnia y pedologia, metodoldgicamente esta investigacion es de tipo
documental donde realizan analisis de documentos, que son los cuatro EIA referentes a
obras de la Carretera de los Tamoios / SP disponibles en la biblioteca de la CETESB,
teniendo como etapas: levantamiento bibliografico y documental, fundamentacion
tedrica, caracterizacion del objeto de estudio, analisis documental de los Planes de
Trabajo y Términos de Referencia, anlisis de los Estudios de Impacto Ambiental, y
propuesta para definicion de areas de estudio y de influencia en carreteras, teniendo
como principal resultado la elaboracion de un mapa en propuesta para las nuevas areas
- de estudio y de influencia -, teniendo como principal conclusion que de acuerdo con
el objetivo principal y con base en el diagnostico ambiental relacionado a criterios
geoldgicos, geomorfoldgicos, pedoldgicos y geotécnicos, la propuesta de nuevas areas
de influencia para la Ruta de los Tamoios y sus accesos es delimitar de acuerdo con los
probables impactos relacionados con los impactos procesos de dinamica superficial, es

decir, una flexibilizacion de acuerdo a la vulnerabilidad de escenarios.

El articulo cientifico de los autores Alignier y Deconchat (2013), tiene como
objetivo investigar los patrones de respuesta efecto de borde mediante la adaptacion
de un enfoque continuo propuesto recientemente para el caso de pequefios
fragmentos de bosque en el suroeste de Francia; la metodologia aplicada fue
mediante la examinacion de la vegetacion del sotobosque del bosque (composicién,
riqueza de especies y porcentaje de cobertura) y las variables abidticas (temperatura
del suelo, humedad, pH y apertura del dosel) a lo largo de 28 transectos a través de
bordes duros del bosque, probaron cinco modelos estadisticos para describir el
patron de respuesta de cada variable (1) sobre todos los transectos y (2) por
transecto, luego compararon los patrones de respuesta como una funcion de los
atributos del borde (orientacion, topografia y cubierta terrestre adyacente) y el
tamarnio del fragmento del bosque; como resultados en todos los transectos se
observo una tendencia decreciente general para todas las variables a medida que

aumentaba la distancia desde el borde, en los transectos individuales, evidenciamos
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una gran variabilidad en los patrones de respuesta que no estaba relacionada con los
atributos de borde o el tamafio del fragmento; finalmente los autores concluyen: es
dificil evaluar la profundidad de la influencia del borde en bosques altamente
fragmentados e identificar los determinantes de los efectos de borde.
Recomendamos que se tenga cuidado con los estudios que utilizan el conjunto de
transectos, y que se deben llevar a cabo més estudios, incluidas las situaciones con
patrones neutros, con el fin de obtener una comprension mas amplia de los efectos

de borde en la vegetacion.

El articulo de investigacion de los autores Gonzales, Moreno, Cabello e Ivarez
(2012), tiene como objetivo principal el desarrollo de una metodologia de
Evaluacién Multicriterio para establecer las conexiones ferroviarias entre Huelva
(Espafia) y Faro (Portugal) méas optimas desde el punto de vista ambiental; cuya
metodologia preveé la seleccion de los factores ambientales que van a intervenir en
el modelo y la recogida y homogeneizacion de la informacion ambiental existente
entre los dos paises, asi como su posterior implementacién en un Sistema de
Informacion Geogréfica; teniendo asi como resultados la cartografia ambiental
homogeneizada para Huelva (Espafia)-Faro (Portugal) y que las zonas de alto valor
ecoldgico, infraestructuras lineales y los cursos de agua sean atravesadas el menor
namero de veces posible; concluyendo que los Sistemas de Informacion Geografica
(SIG) y el uso de las metodologias de Evaluacién Multicriterio, son herramientas de
alto potencial a la hora de disefiar corredores reales para cualquier tipo de
infraestructura lineal, permitiendo minimizar en gran medida el impacto ambiental
que pueden llegar a generar, introduciendo la consideracion ambiental desde un

primer momento del disefio de la infraestructura.

Dodonov (2011), mediante tesis de investigacion se plantea como objetivo
comparar la influencia de borde sobre microclima y la vegetacion en areas de
Cerrado con diferentes fitofisionomias y expuestas a diferentes matrices, en el
Estado de S&o Paulo, buscando proporcionar estimaciones de distancia de
influencia de borde, y explorar su variabilidad regional, para la estimacion del DIB

(distancia de influencia de borde) utilizd6 el método (Randomization Test for
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assessing Edge Influence — RTEI); obteniendo como resultado el (DIB) vari6 de 2 a
60 m para variables microclimaticas, de 2 a 100 m para estructura de dosel, y de 0 a
20 m para graminoides, sin embargo, la influencia de borde presentdé una amplia
variacion entre variables y bordes, y no fue significativa en por lo menos la mitad
de los bordes para diferentes variables, en tres bordes no encontraron influencia de
borde més all4 de los 2 m para cualquier variable analizada, y en los otros bordes
encontraron la influencia de borde significativo en hasta cuatro variables; dentro de
los principales conclusiones los autores indican que sus resultados para distancia de
influencia de borde deben interpretarse como una estimacion minima, ya que un
muestreo de mas de cinco transectos por borde podria resultar en estimaciones de
distancia de influencia de borde méas grandes (Harper & Macdonald, en
preparacion) . Asi, recomiendan, para fines de manejo, que sea considerada una
distancia de influencia de borde minimo de 80 m - la m&xima distancia en la cual
detectaron variaciones en el microclima, independientemente de fitofisionomia y
matriz. En otras palabras, recomiendan que el area de interior de fragmentos de

cerrado sea calculada en base a una distancia de influencia de borde de 80 m.

El articulo cientifico de los autores Alignier y Marc Deconchat (2011), tiene
como objetivo demostrar que los patrones de vegetacion (tanto para la riqueza de
especies como para la composicion de especies) en respuesta a la influencia de los
limites son mas variables de lo que predice un patron de dos zonas frecuentemente
presentado como referencia para medir DEI (profundidad de influencia de borde);
metodolégicamente examinaron toda la vegetacién forestal del sotobosque a lo
largo de 28 transectos pertenecientes a siete tipos de limites contrastados, los tipos
de limites eran una combinacion de clases de cubierta terrestre, orientacion y
topografia adyacentes, los patrones de respuesta a la influencia de los bordes de dos
descriptores de vegetacion, riqueza de especies y composicion (resumidos por una
ordenacion), fueron analizados usando el método de regresion lineal de dos fases,
los datos para cada transecto se dividieron en todos los pares posibles de grupos
adyacentes de parcelas sucesivas, y se calcul6 una regresion lineal en ambos grupos
de parcelas, los pardmetros de regresion se interpretaron en comparacion con el

patron teorico de dos zonas y se relacionaron con los tipos de limites; con los
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resultados demostraron que en casi la mitad de los transectos las respuestas de la
vegetacion se desvian del patron de dos zonas, no hubo una relacion significativa
entre los coeficientes de regresion para la riqueza y las caracteristicas de los limites,
mientras que los coeficientes de regresion para la composicion se relacionaron en
parte con la cobertura terrestre adyacente; concluyendo que sus resultados
demuestran una alta variabilidad de los patrones de respuesta de la vegetacion
forestal al borde que contrasta con el patron tedrico generalmente reportado en la
literatura. La historia del bosque y la dinamica de los bordes se invocan para
explicar los patrones de vegetacion observados, demostraron la necesidad de una
revision de los factores que afectan la influencia de los bordes para un mejor

manejo y conservacion de las especies de plantas forestales.

El articulo cientifico de los autores Harper y Macdonald (2011), tiene como
objetivo analizar y comparar el método de prueba de aleatorizacion de la influencia
de borde (RTEI) con otros métodos comunes de la literatura para estimar la
distancia de influencia de borde (DEI) para datos de vegetacion a partir de datos
unidimensionales recogidos a lo largo de transectos; el nuevo método propuesto por
los autores para estimar el DEI que es el RTEI es una modificacion de nuestro
enfoque anterior de valores criticos (Harper y Macdonald 2001), el método RTEI
incluye la aleatorizacion de los valores en el borde asi como los valores en el
ecosistema de referencia (por ejemplo, bosque interior), este método se puede
utilizar para muestrear disefios que incluyen parcelas en el ecosistema de referencia
que estan asociadas o son independientes de las parcelas en el borde o cerca de él
(bloqueo frente a no bloqueo), posterior a ello al comparar el método RTEI
construyeron 102 conjuntos de datos artificiales en los que variaron aspectos del
disefio de muestreo y las caracteristicas de la transicion de borde a interior,
analizaron estos conjuntos de datos artificiales usando nueve métodos analiticos
diferentes y compararon los valores de DEI resultantes; los resultados mostraron
que las estimaciones de DEI variaron ampliamente entre los métodos; los analisis
paramétricos, de aleatorizacion y de ajuste de curva produjeron los valores mas
bajos, intermedios y maximos, respectivamente, el disefio de muestreo y la

naturaleza de la respuesta de borde afectaron las estimaciones de DEI de forma
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diferente entre los métodos, el RTEI era el tnico método que generalmente no era
invariable para el disefio de muestreo a la vez que era sensible a la variacion en el
ecosistema de referencia, pero no al borde; concluyendo que un método estandar
para cuantificar DEI es importante para comparar las respuestas de borde entre

diferentes estudios para la investigacion de conservacion.

El articulo cientifico de los autores Avon, Bergés, Dumas y Dupouey (2010),
tiene como objetivo cuantificar el efecto de la distancia a las carreteras de grava -el
tipo de carretera dominante en los bosques estatales franceses- en la diversidad de
plantas en un bosque caducifolio de tierras bajas, manejado de dos edades
sucesionales, como caso de estudio el bosque de Montargis; aplicando la
metodologia de un modelo lineal de efectos mixtos (LME) para evaluar los efectos
de la edad del bosque, la distancia al camino y su interaccion sobre la riqueza de
especies de cada grupo ecoldgico (RS) y sobre el valor indicador medio (mL, mF,
mpH, mCN y mBS), usando transecto como un efecto aleatorio; teniendo como
resultados que la composicion de las plantas fue muy diferente entre el borde de la
carretera y los habitats interiores del bosque. El efecto principal de la carretera se
extendié a menos de 5 m en el bosque. Se detect6 un tercer habitat en el borde de la
carretera forestal como resultado del efecto de la carretera sobre la luz y las
condiciones del suelo, y desde la topografia especifica del borde. Especies no
forestales estuvieron casi ausentes del interior del bosque; concluyendo que, la
respuesta de la comunidad de plantas a las carreteras forestales esta impulsada por
las fuerzas combinadas de un efecto de habitat y un efecto de borde estrecho. Esto
ha resultado en un fuerte cambio entre el borde de la carretera y el interior del
bosque y una influencia de profundidad de borde que se extiende menos de 5 m, a
excepcion de algunas especies no forestales y de borde forestal que fueron

detectadas mas alla del bosque.

El articulo cientifico de los autores Fu, Lui, Degloria, Dong y Beazley (2010),
tiene como objetivos el evaluar los cambios del paisaje debido a las redes de
carreteras en un paisaje tipico en el suroeste de China y caracterizar el efecto de

"barrera-fragmentacion” de las redes viales en paisajes especificados bajo
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diferentes escenarios de procesos ecoldgicos; la metodologia en este estudio es
analizar la fragmentacion y los efectos de barrera de las redes viales utilizando el
indice de conectividad paisajistica, PC.; los resultados indican que el efecto de
fragmentacion de las redes viales disminuyo en valor de la probabilidad de
conectividad (PC) en 15.81%, el efecto barrera de las redes viales disminuy6 en
valor de PC en 11.73% y la combinacion de los dos efectos disminuyd el valor de
PC en 32.78%; finalmente como conclusién, la fragmentacion combinada y los
efectos de barrera de las redes de carreteras degradaron considerablemente la
conectividad del paisaje mas que cualquier efecto individual. Ademas, el efecto de
fragmentacion influyé en la conectividad en mayor grado para los procesos
ecologicos que tienen poca capacidad de movimiento. El efecto barrera influyo en
la conectividad en mayor grado para las habilidades de movimiento medio a alto.
Los efectos combinados influyeron en la conectividad para aquellos procesos
ecoldgicos de baja capacidad de movimiento dentro del &rea de estudio.

El articulo cientifico de los autores Li, et al. (2007), tiene como objetivo
examinar las areas de borde multiple de influencia (AMEIS) y su distribucién en
este estudio, utilizando cobertura de suelo clasificada, dentro de un sistema de
informacion geogréafica (GIS) y sus objetivos especificos fueron: (1) proponer un
nuevo enfoque para delinear AMEI en el paisaje, (2) determinar los AMEI con
diferentes valores para las profundidades de la influencia de los bordes, y (3)
examinar la variacion de AMEI a nivel de parche y paisaje sobre las nuevas
medidas cuantitativas; la metodologia de trabajo fue) la construccion de un modelo
identificando la ubicacion espacial de AMEI dentro de un paisaje heterogéneo,
descomponiendo el AMEI en tres componentes: AMEI; el area donde un tipo de
parche cumple con un tipo de parche diferente; AMEI; el area donde un tipo de
parche cumple dos tipos de parches y AMEIs el area donde un tipo de parche
cumple tres o mas tipos de parches diferentes; como resultados a nivel de un
estudio de caso, encontraron que el AMEI total era aproximadamente 48, 74, 86 y
92% del paisaje con profundidad de influencia de borde (DEI) a 30, 60, 90 y 120 m,
respectivamente. Los componentes mas complicados del area de influencia de
borde multiple (AMEI> y AMEI3) oscilaron entre 5% (a 30 m DEI) y 60% (a 120 m
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DEI) del paisaje estudiado. La mayoria de los estudios empiricos y de modelado
omiten esta complejidad de borde adicional si solo consideran una estructura de
borde unico. En general, AMEI1 es mayor que AMEI2 es mayor que AMEI2;
concluyendo que los AMEI delineados como elementos paisajisticos adicionales,
refinan aln mas la comprension de la estructura de los bordes, deben aumentar la
capacidad de estudiar, modelar y definir la estructura del paisaje, se asocian

procesos ecoldgicos y ayudan a desarrollar planes de manejo.

El articulo de investigacion del autor Dos Santos (2007), tiene como objetivo
elaborar los criterios generales de ordenacion para la gestion integrada de la zona
de influencia directa sobre el Area de Preservacion Permanente (vegetacion de
restinga fijadora de dunas) del litoral de la ciudad de Buenos Aires, para el cual se
aplico la metodologia que se dividié en 4 fases: Organizacion, Planificacion,
Implantacion y Evaluacion, teniendo como resultados se establecieron 7 tipos de
area de influencia directa, posterior a ello elaboraron criterios para cada uno de los
tipos incluyendo la estrategia de accién, la definicién de las metas, los objetivos y

los criterios de ordenacion.

El articulo cientifico de los autores Ewers y Didham (2006), tiene como
objetivo el de presentar un enfoque estadistico para delinear rigurosamente la
magnitud y el alcance del efecto de borde; metodolégicamente el enfoque se adapta
una forma del modelo logistico general para describir las funciones de respuesta
continua para cualquier variable bidtica o abidtica a través de los limites ecoldgicos
de la matriz del paisaje en habitats de parches focales, el modelo describe las
funciones de respuesta sigmoidea y unimodal que se han predicho tedricamente y se
han demostrado empiricamente, usaron las segundas derivadas de las funciones
como un medio objetivo para calcular la magnitud y el alcance de los efectos de
borde, presentando una técnica de arranque para calcular intervalos de confianza
alrededor de estos valores; los resultados muestran claramente que la magnitud y el
grado del efecto de borde no estdn necesariamente correlacionados, y por lo tanto
proporcionan informacién cuantitativamente diferente y complementaria sobre la

fuerza de los efectos de borde, tanto la magnitud como la extension del efecto se
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pueden usar facilmente para las comparaciones de estudios cruzados, ya sea
comparando directamente los valores absolutos de las variables de respuesta en el
parche y la matriz, o convirtiendo esos valores a un cambio porcentual, en
conclusion este método proporciona una herramienta de gestion para predecir con
mayor precision la presencia, la ubicacion espacial y la utilizacién del habitat

central por especies en paisajes fragmentados.

El articulo cientifico de los autores Harper et al. (2005), tiene como objetivo
dar pasos hacia el desarrollo de una teoria unificadora de la influencia del borde
mediante (1) la sintesis del conocimiento actual de los patrones de estructura y
composicion del bosque en bordes de bosque creados antropogénicamente; (2) el
desarrollo de hipdtesis relacionadas con la magnitud y distancia de la influencia del
borde considerando procesos ecoldgicos que influyen sobre esos patrones; y (3) la
identificacion de futuras necesidades de investigacion; desarrollando bajo hipétesis
de la sintesis de la literatura basada en la suposicion de que las respuestas a la IE
son monotona y lineal, utilizando este enfoque simplista como punto de partida
para proporcionar generalizaciones sobre los bordes; como resultado se tienen las
siguientes hipotesis que son relativamente mas pronunciados y ecoldgicamente méas
importantes, todos en igualdad de condiciones: (1) temperatura del aire media anual
alta (o estacion de crecimiento), (2) latitudes bajas con alta radiacién solar, (3)
cubierta nubosa anual baja (0 temporada de crecimiento), (4) frecuente |,
condiciones extremas de viento, (5) bordes que miran hacia el ecuador o hacia los
vientos dominantes, (6) profundidad superficial del suelo, (7) bordes abruptos,
abiertos, (8) bordes donde el contraste del parche se mantiene en el tiempo, (9)
bosques con altura doseles densos, (10) rodales cerrados (generalmente mediados
de sucesion o maduros), (11) flora o fauna regional con muchas especies pioneras,
(12) flora o fauna regional con muchas especies exaticas e invasoras, (13) biomas o
tipos de bosques sujeto a un stand infrecuente que reemplaza disturbios, o (14)
comunidades forestales o paisajes con baja heterogeneidad inherente en la
vegetacion, la topografia o los suelos, dentro de las conclusiones se tiene: La
sintesis de la estructura y composicion del bosque en los bordes creados pretende

ser un punto focal para el desarrollo de una teoria general de la IE que se relaciona
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con todos los componentes del ecosistema en todos los tipos de bordes terrestres.
Para lograr este objetivo mas amplio, sin embargo, se necesita investigacion
adicional a la IE en los bordes naturales o inherentes y en tipos de bordes creados
que no han sido tan bien estudiadas. Las investigaciones de diferentes tipos de
bordes ya han comenzado, y el nimero de estudios ha aumentado en los Gltimos
afios. Las hipétesis pueden ser probadas para respuestas de plantas en una

diversidad de ecosistemas y tipos de bordes.

El articulo cientifico de los autores Ries, Fletcher, Battin y Sisk (2004), tiene
como objetivo determinar el enfoque a las respuestas ecolégicas, particularmente en
los patrones de abundancia de las especies, a la presencia de los bordes del habitat,
particularmente comprender los mecanismos que subyacen a esas respuestas y
ubicar la investigacion en un marco conceptual que ayude a explicar los patrones
informados y la variabilidad; como resultado de esta revision, identificaron cuatro
mecanismos fundamentales que causan respuestas de borde: flujos ecoldgicos,
acceso a recursos espacialmente separados, mapeo de recursos e interacciones de
especies, presentando un marco conceptual que identifica las vias a través de las
cuales estos cuatro mecanismos pueden influir en las distribuciones, lo que en
ultima instancia conduce a nuevas comunidades ecol6gicas cercanas a los limites
del habitat, posterior a ello, examinaron un modelo predictivo de respuestas de
borde y mostraron como puede explicar gran parte de la variacion reportada en la
literatura, al usar este modelo, mostraron que, cuando se observa, las respuestas de
borde son en gran medida predecibles y consistentes; concluyendo en que los dos
modelos que presentaron proporcionan herramientas para dar sentido a una
literatura altamente descriptiva y variable, el modelo mecanistico ilustra cuatro
mecanismos fundamentales subyacentes a las respuestas de borde: flujos
ecologicos, acceso a recursos espacialmente separados, mapeo de recursos e
interacciones de especies, estos mecanismos forman la base de un modelo
predictivo general de respuestas de borde que puede usarse para cualquier especie
en cualquier paisaje, su revision de una extensa literatura muestra que las respuestas
al borde, cuando se observan, son generalmente predecibles y consistentes cuando

las especies y el tipo de borde se mantienen constantes. Este patrén contrasta con el
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general donde sostiene que las respuestas de los bordes son en gran parte
idiosincrésicas y se basan en fendmenos ecoldgicos dispares. Estos modelos
capturan la mayoria de las variaciones, y se puede explorar una variacion adicional

al permitir que los investigadores se centren en los resultados imprevistos.

El articulo cientifico de los autores Fagan, Fortin y Soykan (2003), tiene como
como primer objetivo presentar los vinculos entre los métodos para delinear los
limites, monitorear los cambios en los limites y modelar las dinamicas relacionadas
con los bordes y, al hacerlo, aclarar los enfoques matematicos y estadisticos para el
estudio de los limites y limites ecolégicos y como segundo objetivo es mostrar que
la unificacion de deteccién y modelado de limites requiere unir el abismo que
separa los conceptos de estructura de borde y funcion de borde; mostrando como
resultado los vinculos entre los métodos de delinear los limites, monitorear los
cambios en los limites y modelar las dinamicas relacionadas con los bordes, en el
proceso, aclaran los enfoques estadisticos y matematicos para el estudio de los
limites y limites ecoldgicos, y discuten temas importantes pendientes en el area de
investigacion cuantitativa de bordes, en particular, abordan los problemas
conceptuales y metodoldgicos que enfrentan los estadisticos y los modeladores, al
tiempo que destacan los temas que se beneficiarian de un enfoque colaborativo;
concluyen mencionando que estudios recientes han documentado la impresionante
variedad de procesos que estan mediados por los limites del habitat, incluida la
transmision de enfermedades, la especiacion y la descomposicién de la comunidad
inducida por el calentamiento global, este complejo surtido de procesos, y la
profunda diversidad de los limites ecologicos en si mismos, requieren que los
ecologistas desarrollen métodos rigurosos para detectar la ubicacion y el
movimiento de los limites y analizar sus consecuencias, la deteccion estadistica y la
delineacion de los limites y el modelado dindmico de los bordes del habitat
representan dos vias prometedoras para avanzar en nuestra comprension de la
estructura y funcion de los limites a través de una variedad de escalas espacio-

temporales.
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El articulo de investigacion de los autores Strayer, Power, Fagan, Pickett,
Belnap (2003), tiene como objetivo proporcionar una definicién conceptual de
terminologia de limites con patrones generales y teorias sobre los limites
ecologicos, presentando como resultado una clasificacion de los atributos de los
limites ecoldgicos para ayudar en el desarrollo de la comunicacion y la teoria;
concluyendo que, los ecologistas usan el término limite (o borde) para referirse a
una amplia gama de estructuras conceptuales y tangibles, pueden usar el limite para
significar estructuras que son bidimensionales o tridimensionales; mental o
fisico; de  tamafio  microscépico a  regional; funciones escalonadas o
gradientes; reflexivo, absorbente o permeable; y asi, siempre que el uso sea tan
variado, es importante que los ecologistas especifiquen el tipo de limite que estan
investigando, la intencion de los autores en presentar una clasificacién de los
limites ecoldgicos es exponer este amplio rango de uso al examen critico, y no para

alentar la clasificacion literal y formal de los limites ecoldgicos.

El articulo cientifico de los autores Saunders, Mislivets, Chen y Cleland
(2002), cuyos objetivos son: (1) cuantificar la penetracion de las carreteras y la
tierra que es el borde de influencia de la carretera dentro de la region norte de los
Grandes Lagos; (2) evaluar el impacto adicional que las carreteras estan teniendo en
la estructura del paisaje mas alla de lo impuesto por el uso actual de la tierra; y (3)
comparar el impacto de las carreteras en la estructura del paisaje dentro de los
diferentes tipos de cubierta forestal a escalas crecientes (extensiones) de la unidad
ecoldgica; aplicando como metodologia para determinar el LTA (Asociacion de
Tipo de Tierra) con programas asistidos por computadora como el Arc/Info (v.
7.2.1) y ArcView (v. 3.2) y para determinar las métricas de paisaje el
FRAGSTATS * ARC v. 2.0.3 (Recursos Meridianos del Pacifico, CO) y cartografia
tematica (TM) de la zona; teniendo como principales resultados que la densidad de
caminos vario de 0.16 a 2.07 km / km2 dentro de los LTA , entre 5 y 60% de un
tipo de cobertura terrestre fue afectado por las carreteras, dependiendo de la
asumida influencia de profundidad de borde (DEI). Las carreteras aumentaron el
numero de fragmentos y la densidad de fragmentos, y disminuyeron el tamafio

medio del fragmento y el mayor indice de fragmentos. Los cambios en el
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coeficiente del tamafio del fragmento de variacion y las medidas de la complejidad
de la forma del fragmento dependieron del nivel ecolégico (es decir, la escala) y la
clase de cobertura del suelo. Se produjo un cambio adicional limitado en las
métricas del paisaje a medida que el DEI de la carretera se incrementd de 20 a 300
m.; finalmente los autores concluyeron que, en el norte de los Grandes Lagos, la
densidad y la distribucion de las carreteras indica preocupacion por especies o que
procesos que son: (1) influidos negativamente por el acceso humano al paisaje; (2)
alterado dentro de las zonas de borde a lo largo de los margenes de la carretera; y
(3) amenazado por cambios en la estructura del paisaje inducidos por las carreteras.
A una profundidad de penetracion de 50 m,> 10% de las clases de cobertura
terrestre comun estan en el habitat marginal. Esto aumenta a> 30% con un ancho de

impresion de 300 m, y puede llegar al 60% para algunos tipos de cobertura.

Seiler, A. (2001), mediante articulo cientifico, parte como objetivo con la
busqueda del aporte de la literatura cientifica sobre los conocidos efectos
ecologicos de la infraestructura de transporte, con especial atencion a las carreteras,
ofreciendo breve resumen de sobre como los caminos y ferrocarriles afectan la vida
silvestre, con especial referencia a la fragmentacion del habitat, teniendo como
resultado que a pesar de existir un importante volumen de literatura, se hace cada
vez mas evidente que necesitamos una mejor comprension de los efectos sobre la
naturaleza, una metodologia mejorada para evaluar y predecir los impactos y, sobre
todo, una planificacion ecol6gicamente para contrarrestar los efectos de
fragmentacion de habitats en el futuro; concluyendo que existe una preocupacion
creciente sobre el habitat y la fragmentacion causada por las carreteras y
ferrocarriles en todo el mundo; y la creciente demanda de mitigacion y prevencion
deja claro que todavia hay mucho para nosotros entender hasta que podamos
valorar y evaluar el impacto potencial de una manera eficiente y de forma préctica.
Existe una considerable cantidad de investigaciones realizadas, sin embargo, la
mayor parte de los estudios son descriptivos, que trata de los problemas de
carreteras o vias férreas individuales, pero sin proporcionar respuestas a preguntas
generales que pueden ser hechas en la planificacion (y construccion) de la

infraestructura.
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El articulo cientifico de los autores Harper y Macdonald (2001) tiene como fin
presentar un nuevo meétodo (el enfoque de valores criticos), que incorpora la
variabilidad inherente en el bosque interior, para cuantificar la distancia de la
influencia del borde en los bordes del bosque a orillas del lago, utilizando este
método para examinar la variacion en la estructura y composicién del bosque a lo
largo del gradiente borde-a-interior del bosque a orillas del lago en el bosque boreal
de bosque mixto del cual se desprenden los siguientes objetivos: (1) cuantificar la
distancia de la influencia del borde para la estructura y composicion del bosque a
orillas del bosque a orillas del lago; y (2) para investigar el patrén espacial en la
vegetacion a lo largo del gradiente de borde a interior; el procedimiento
metodoldgico fue iniciar tomando muestras de arboles, material de madera gruesa,
retofios, arbustos y hierbas en parcelas a diferentes distancias a lo largo de
transectos de 200 m establecidos perpendiculares a los bordes del bosque a orillas
del lago, la distancia de la influencia del borde se determin6 comparando los
valores medios en diferentes posiciones a lo largo del transecto con los valores
criticos establecidos a partir de una prueba de aleatorizacion de los datos del bosque
interior, el patron espacial de cuatro especies seleccionadas a lo largo del gradiente
de borde a interior se evalué usando analisis de ventana movil dividida y analisis de
ondiculas; los resultados sugieren que existe una comunidad distinta borde bosque a
orillas del lago, esta comunidad tenia 40 m de ancho y se caracterizaba por una
mayor diversidad estructural, mayores cantidades de material de madera gruesa y
mas retofios y arboles de mediocano que en el bosque interior; la distancia de la
influencia del borde para la composicion del sotobosque fue generalmente mayor
que para la estructura del bosque, concluyendo que los patrones de respuesta para
diferentes especies a lo largo del gradiente borde-de-interior se relacionaron con la
tolerancia a la sombra, los bordes del bosque a orillas del lago son elementos
paisajisticos distintos, pero su importancia depende del bosque de referencia, las
especies y la escala.

Mediante articulo cientifico de los autores Forman y Deblinger (2000), parten
como objetivo general el examinar el concepto de zona de efecto de carretera

basado en un ejemplo particular, cuyos objetivos especificos fueron (1) comparar
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las distancias y los patrones espaciales de los factores ecolégicos que se extienden
distancias considerables desde una autopista y (2) combinar estos resultados para
mapear la forma de la zona de efecto de la autopista; metodolégicamente analizaron
y sintetizaron nueve variables ecoldgicas para delimitar la zona de efecto carretero;
mostrando como resultado que los efectos en todos los factores carreteros se
extendieron >100 m de la autopista, los efectos en corredores de alces, de evasion
de la carretera por aves de pastizales y la sal proveniente de la carretera en un
reservorio somero se extendieron > 1 km. La mayoria de los factores tuvieron
efectos en 2-5 localidades especificas, mientras que el ruido de trafico tuvo efectos
a lo largo de casi la totalidad de la extension de la autopista. La creaciéon de un
mapa de estos efectos indica que la zona de efecto carretero promedia 600 m en
amplitud y es asimétrica con limites intrincados y algunos relieves geogréaficos
intrincados y largos.; llegando a la conclusion que las carreteras mas transitadas y
las reservas naturales deben estar bien separados, y que en los futuros sistemas de
transporte a través de paisajes se pueda prever los caudales ecologicos y la

diversidad biologica, ademas de la movilidad humana segura y eficiente.
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Figura 2. Diagrama de hipdtesis.
Fuente: (Forman y Deblinger, 2000)

El articulo cientifico de los autores Zheng y Chen. (2000), tiene como
objetivos de desarrollar un modelo que: (1) conservara las caracteristicas espaciales

de la estructura del paisaje, (2) incorpore varios parametros criticos que controlan
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los efectos de borde, el valor de decaimiento y la aproximacién interior (1A), y (3)
que permita a los usuarios méas control al tratar con diversas variables en todo el
paisaje; bajo la metodologia de un modelo genérico para delinear el area de las
influencias de borde D-AEI para cuantificar los efectos de borde dentro de un
paisaje combinando sensores remotos, sistemas de informacion geogréfica (SIG),
ventana movil (3 x 3) y técnicas de programacion de computadoras; los resultados
del modelo demostraron que: (a) los efectos de borde no se distribuyeron
simétricamente en todas las direcciones alrededor de los despejes; (b) AEI no fue
necesariamente continuo alrededor de los fragmentos; y (c) la dindmica de los
limites y los multiples efectos de borde se reflejaron claramente en todo el paisaje;
concluyendo que el D-AEI examina los efectos de borde a través de todo un paisaje
con una produccion mas realista de la comprension de los efectos de borde que las
prescritas en los enfoques tradicionales. EI modelo incorpora la orientacion de
borde, el contraste de borde, la direccion del borde influencias, el valor de la caries,
y otros parametros que son criticos en el control de los efectos de borde a nivel del
paisaje imperante, preservando al mismo tiempo varias caracteristicas tradicionales
de la estructura del paisaje, tales como el tamario del parche, la forma y espacial

arreglo.

El articulo cientifico de los autores Forman y Alexander (1998), tiene como
objetivo detallar los mayores efectos ecoldgicos que genera la construccion de
carreteras que atraviesan zonas boscosas teniendo como resultado citas estadisticas
de naciones como Reino Unido, Estados Unidos, Holanda, Australia, en el que
describen la perdida de biodiversidad que generan en estos ecosistemas la
construccién de carreteras causando afectaciones en la flora y la fauna del
ecosistema, entre otras cosas por la tala indiscriminada de las especies maderables,
la caza indiscriminada, efecto barrera que genera las mayores afectaciones como el
ruido de los vehiculos, variacion demografica causando menor densidad de especies
de fauna en zonas aledafias a la carretera, asi como la contaminacién por polucion
que generan los vehiculos al circular por la via, sedimentacién, deslizamientos de
tierra, escorrentias contaminantes que alteran la quimica del suelo y de las aguas

entre otros.
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El articulo cientifico del autor Chen, Franklin y Lowe (1996), tiene como
objetivo el examinar la validez de enfoques convencionales para la caracterizacion
de patrones en el paisaje mediante la evaluacion de patrones espaciales de las
condiciones ambientales y sus implicaciones ecoldgicas en el paisaje;
metodologicamente usaron seis variables en un paisaje hipotético de abeto de
Douglas (Pseudotsuga menziesii [Mirb.] Franko) de 3,000 ha. maduro y sujeto a
manejo ubicado en el Pacifico Noroccidental: dos variables bidticas y cuatro
abioticas, las dos variables bidticas representaron la distribucion del habitat para
especies de borde e interiores, las variables abioticas incluyeron la temperatura
ambiental al amanecer y al mediodia, la velocidad del viento y la radiacion solar
directa, el area de influencia del borde entre los parches de bosque y la matriz de
tumba fue simulada como un elemento Unico del paisaje en el andlisis espacial, el

patron en el paisaje (basado en el tipo de vegetacion o suelo) definido
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estructuralmente fue claramente diferente a los patrones asociados a las seis
variables, que también presentaron diferencias entre ellas, los patrones espaciales
cambiaron en varias escalas temporales, reforzando la idea de que los patrones de
las variables abioticas en el paisaje son muy dinamicas. El area de influencia del
borde jugd un papel importante en la configuracion de los patrones en el paisaje,
abarcando una extensa area del paisaje, influyendo significativamente en la
estructura y funcion del ecosistema; los resultados de la simulacion indicaron que
patrones en el paisaje basados Unicamente en parametros estructurales tradicionales
tienen limitada utilidad porque el paisaje ecoldgico es la integracion de todas las
variables y el movimiento asociado de energia, materiales y especies; concluyendo
que la informacion sobre patrones en el paisaje delineados por diversas variables
bioticas y abioticas es critica en el disefio y monitoreo de reservas, asi como en el
manejo de habitats para especies clave, los esfuerzos para describir el
funcionamiento ecoldgico de un area tendran que considerar no solo los parches
estructuralmente definidos, sino también los patrones de las variables abioticos que
tipicamente no son congruentes con parches estructurales y que muestran cambios

diarios y estacionales.

El articulo cientifico de los autores Chen, Franklin y Sapies (1995), tiene como
objetivo el de caracterizar los cambios en las variables microclimaticas de los
bordes despejados recientes en los bosques de abetos de Douglas de viejo
crecimiento, influenciados por las exposiciones al borde y las condiciones
climaticas locales; metodolégicamente los gradientes microclimaticos se describen
a lo largo de transectos que se extienden desde los bordes recientemente cortados
de 240 m en rodales del bosque de abeto de Douglas, se utilizaron dos indices, la
importancia de la influencia del borde (SEI) y la profundidad de la influencia del
borde (DEI) para evaluar los efectos de los bordes sobre las variables
microclimaticas, los efectos de borde tipicamente se extendieron de 30 a > 240 m
en el bosque, los autores estimaron el DEI basado en graficos de dispersion de
variables microclimaticas con la distancia desde el borde hacia el bosque;
mostrando como resultados que el gradiente de humedad relativa aumento6 desde el

borde y fue mas pronunciado a media tarde, los efectos de la humedad a veces se
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extendieron > 240 m en el bosque, la radiacion de onda corta disminuyo
rdpidamente con la distancia desde el borde, alcanzando los niveles del bosque
interior en 30-60 m, la velocidad del viento disminuy6 exponencialmente desde el
borde hacia el bosque, dependiendo de la relacion entre la orientacion del borde y la
direccién del viento, los vientos mas fuertes influyeron en las condiciones mas
profundas dentro del bosque, a veces> 240 m desde el borde; concluyendo que la
orientacion del borde desempefié un papel critico para todas las variables; para la
temperatura y la humedad del aire y del suelo, afecto las horas del dia en las que los
valores maximos y minimos alcanzaron su punto maximo. El SEI y DEI fueron
medidas necesarias para evaluar los efectos de borde en variables microclimaticas,
que respondieron de manera diferente segun la hora del dia, la orientacion del borde

y el clima local.

El articulo cientifico del autor Fraver (1994), tiene como objetivo de estimar el
efecto de la distancia de penetracion de bordes mantenidos por practicas agricolas
en bosques latifoliados mixtos en la cuenca del rio Roanoke en Carolina del Norte;
el autor determiné el porcentaje de cobertura para todas las especies de plantas
vasculares en transectos de 10 x 100 m, en bordes orientados hacia el norte o sur de
cuatro bosqgues relativamente no perturbados evaluandolo con el método de analisis
multivariado; mostrando como resultado que los cambios en la cobertura de
especies individuales, la cobertura relativa de especies exoticas y la riqueza de
especies indicaron que los efectos de borde penetran mas profundamente en bordes
orientados hacia el sur (a 60 m) que en aquellos orientados hacia el norte (a 20 m),
los resultados del analisis multivariado (ordenacion y analisis de agrupamiento)
sugirieron que el efecto de borde puede ser detectado a 50 m en los bordes
orientados hacia el sur y en 10 — 30 m en aquellos orientados hacia el norte,
concluyendo que estos resultados nos permiten comprender mejor la diferencia

entre el area actual del bosque y su area funcional interior.
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2.2 Bases tedricas

e Criterio.
“Regla o norma conforme a la cual se establece un juicio o se toma una

determinacion.” (Diccionario de la Real Academia Espariola, 1992)

e Metodologia.
“Conjunto de métodos que se siguen en una investigacion cientifica o en un
a exposicion doctrinal.” (Diccionario de la Real Academia Espafiola, 1992)
“En su aspecto general es un capitulo de la logica, al interesarse por los
problemas generales del conocimiento, tanto en su aspecto formal como
contenido y desarrollo. En su aspecto particular o especial, forma parte de cada

una de las ciencias que se incorpora.” (Carvajal, 1990, p. 76)

e Area de influencia.
En Perd: La Direccién General de Asuntos Socioambientales - Ministerio de

Transportes y Comunicaciones (2007) define:

Denominado asi a una extension de territorio compuesta por elementos
bidticos, abidticos y por la poblacion humana en formas diferentes de
organizacion y asentamiento, que podrian verse afectados en forma positiva o
negativa por la ejecucion y puesta en funcionamiento de un proyecto en

infraestructura.

El Area de Influencia Directa (AID)

Conformada por determinadas éareas que podrian experimentar
impactos en su medio fisico, bidtico y social, provocados durante la
ejecucion y operacion de un proyecto en infraestructura.

El Area de Influencia Indirecta (All)

Conformada por el area que experimentarian impactos, en forma
positiva 0 negativa, por consecuencia de determinadas dindmicas sociales,
econdmicas, politicas y culturales que confluyen o son provocadas por el

uso que recibira la obra luego de concluido el proyecto. (pp. 12-13)
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En Paraguay: Segun la Direccion de Inversién Publica - Ministerio de
Hacienda (2012) define:

El area de influencia se denomina al area geografica en la que el
proyecto se constituye como una alternativa de solucién al problema
detectado y en este caso, corresponde a la red vial que se vera impactada por
el proyecto.

Area de proyecto o Area de Influencia Directa: Corresponde al espacio
fisico en el cual se emplaza el camino y que sera afectado directamente por

las obras que su ejecucion involucra.

Area de analisis de impactos o Area de Influencia Indirecta

Corresponde al area geografica que sera servida, influida o modificada
por la ejecucion de un proyecto vial. Es decir, corresponde a aquella en la
cual se espera que se produzcan los impactos asociados al proyecto, tales
como: cambios en la estructura del uso de la tierra, en los precios de los
bienes al pie del predio, en los costos de produccion y en la modalidad de

transporte utilizada. (p. 14)

En Ecuador: Segin la Subsecretaria de Infraestructura del Transporte -
Ministerio de transportes y Obras Publicas de Ecuador (2013) define:

El area de influencia se define como la zona en el que se generan los
impactos directos de la obra vial como los impactos indirectos producidos por
las actividades econdmicas que se veran beneficiadas por la materializacion del

proyecto.

Area de Influencia Directa AID

Los denominados impactos directos son cambios ocurridos en el medio
ambiente que son atribuidos a la construccién, operacion y mantenimiento
en el Area de Influencia Directa. En la definicion de ésta debe considerarse

los antecedentes del estudio de pre-factibilidad si asi los hubiera.
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Area de Influencia Indirecta (All)

Para considerar los efectos indirectos, el All representa la zona donde
las actividades econdmicas y los servicios sociales se proyectan a aumentar
en los proximos 20 a 40 afios, mas alla del aumento que ocurririan sin el
proyecto. Los impactos indirectos en el All son los efectos causados por ese
aumento de actividades socio-econémicas. (pp. 118-119)

En Bolivia: Segun la Administradora Boliviana de Carreteras (2008) define:
El area de influencia de un proyecto carretero esta dividida en dos espacios
geogréficos denominados &rea de influencia directa y area de influencia

indirecta.

Area de influencia directa
Es el area en que se producen impactos (tanto directos, como
indirectos) debidos a las actividades propias del proyecto, area en la cual es

responsabilidad del promotor del proyecto mitigar los impactos.

Area de influencia indirecta

Es el area en que se producen impactos debidos a las actividades
inducidas por el proyecto, donde la responsabilidad del promotor del
proyecto es alertar, a través la identificacion de impactos y medidas en el
EEIA, a quien corresponda sobre la posible presencia de impactos a causa

de las actividades inducidas por el desarrollo vial. (p. 21).

En Colombia: Segun la Autoridad Nacional de Licencias ambientales -
Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible (2015) define:

El area de influencia es aquella en la que se manifiestan los impactos
ambientales significativos ocasionados por la ejecucion del proyecto, obra o
actividad, sobre los medios abiotico, bidtico y socioecondémico, en cada uno de
los componentes de dichos medios; la manifestacion de estos impactos debe ser
objetiva y en lo posible cuantificable, siempre que ello sea posible, de

conformidad con las metodologias disponibles. (p. 27)
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En Chile: Segun el Servicio de Evaluacion Ambiental - Ministerio del Medio
Ambiente (2017) define:

El Al es el area o0 espacio geografico, cuyos atributos, elementos naturales
0 socioculturales deben ser considerados con la finalidad de definir si el
proyecto o actividad genera o presenta alguno de los efectos, caracteristicas o

circunstancias (...).

Criterio 1
El Al corresponde al area o espacio geografico de donde se obtiene la
informacion necesaria para predecir y evaluar los impactos en los elementos

del medio ambiente. (p. 18)

En Brasil: Segun el Departamento Nacional de carreteras de rodamiento -

Ministerio de Transportes (1996) define:

Area de influencia directa

Abarca al menos el rango de dominio de la carretera y las microcuencas
de drenaje, siendo utilizada para efectos de evaluacién de impacto
ambiental, normalmente de 1.5 a 2 km de distanciamiento del eje. Es en esta
franja mas estrecha que, en su mayoria, surgen los problemas que causan
pérdidas directas (tanto de la carretera, como de moradores y propietarios
vecinos) a través de los asentamientos, erosiones, expropiaciones,

segregacion urbana, etc.

Area de influencia indirecta

La "distribucion” de los impactos de las carreteras tiene caracteristicas
mucho méas amplias que los impactos de los otros medios de transporte. En
efecto, los vehiculos de carretera se diferencian de los deméas (aéreo e
hidroviarios) por la gran flexibilidad del desplazamiento, bastando que los
caminos les den paso para que sean recorridos. Esta flexibilidad amplia
enormemente el area de influencia de los impactos, englobando toda la red

vial tributaria de la carretera en estudio.
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Se debe registrar que muchas carreteras pueden dar acceso a recursos
naturales con ventajas de tal orden que pueden causar el desplazamiento de
actividades de una region a otra, completamente diferente, con distancias
entre ellas mucho mayor que las recomendadas para estudio. Tales
desplazamientos pueden ser considerados impactos sobre la organizacion

social y deben ser estudiados en profundidad cuando se detectan.

Los estudios de estas franjas, denominadas "area de influencia indirecta
de las carreteras” caben en las fases de elaboracion de planes y programas
viales y se refieren a los impactos de mayores dimensiones, que pueden ser

visualizados en pequerias escalas de mapeamiento. (pp. 12-13)

e Caracteristicas ambientales.
Se hace referencia a una descripcién biofisica y social detallada del
ambiente donde se desarrollard cualquier proyecto, es decir analizar los diversos
parametros ambientales que el territorio donde se piensa implantar el proyecto y

la interaccion que entre ellos se da (Anchkar et al., 2005).

e Caracteristicas Socioeconomicas.

Describe los procesos de participacion comunitaria, consiguiendo la
vinculacion de la comunidad con el proyecto, sus impactos, las medidas
propuestas de manejo, y de distintas formas en la toma de decisiones del
proyecto, consiguiendo generar la percepcion favorable de la comunidad hacia el
mismo, lo que genera y posibilita la viabilidad social del proyecto. (Arboleda,
2008, p. 18).

¢ Planes de Compensacion y Reasentamiento Involuntario.

El PACRI constituye el instrumento elaborado con el propdsito de
minimizar los efectos negativos, de orden socioeconémico ocasionados por el
desplazamiento de la poblacion ubicada en los sitios donde se localizan las obras
de rehabilitacion y/o mejoramiento, de tal modo que garantice que las unidades

sociales desplazadas por alguno de los proyectos, sean debidamente
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compensadas y asistidas, por los efectos causados por el desplazamiento
involuntario. (DGASA.-MTC, 2005, p. 13).

e Medio fisico.
El medio fisico conlleva procesos y equilibrios cuyo comportamiento puede
verse afectado por la intervencion de un proyecto, lo cual iniciara, al igual que
en todas las demas dimensiones, una cadena causal de modificaciones e

impactos que deben ser evaluados. (Angel et al., 2001: 43)

e Medio biotico-humano.
Los factores bidticos o componentes bio6ticos son los organismos vivos
que interactan con otros seres vivos, se refieren a la flora y fauna de un lugar y
a sus interacciones. Dicese factores bidticos a las relaciones asexuales que se
establecen entre los seres vivos de un ecosistema y que condicionan su

existencia de vida. (Cardono, 2016, p. 5)

e Cultural.

Para la dimension cultural, se define “Conjunto de procesos mediadores
entre las determinaciones historicas, politicas y econdmicas sobre el uso del
suelo y los recursos, y la transformacion efectiva de los ecosistemas naturales”.
(Leff, 1993:60)

2.3 Definicion de términos basicos.

e Lineamiento: “Direccion, tendencia 0rasgo caracteristico de algo.”

(Diccionario de la Real Academia Espafiola, 1992).

e Criterios: Para Balmes (2011) el criterio es, segln su propio autor, «un ensayo
para dirigir las facultades del espiritu humano por un sistema diferente de los
seguidos hasta ahora». Se trata, pues, de un método original y, en sus lineas

esenciales, indispensable para aprender a pensar bien, o sea, para ejercitar la
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actividad intelectual, que conviene de forma ordenada conocer la verdad o guiar

el entendimiento por la via que conduce a ella. (p. 13).

Estudio de impacto ambiental: Documento técnico que tiene como contenido
al plan de manejo socio-ambiental de proyectos en infraestructura vial, segun
nivel o grado de riesgo para las distintas fases de estudio en las que se tiene a la
ejecucion de obras, operacion y mantenimiento, que incluyen los sistemas de
control y supervision, en concordancia con los dispositivos legales relacionados
con la materia. Asi mismo, incluye las normas, guias y procedimientos relativos

al Reasentamiento Involuntario y otros temas relacionados (MTC, 2008, p. 23).

Ecosistema: Componentes bidticos y abidticos de relevancia ecoldgica directa e
indirecta son parte del ecosistema y tienen un caracter jerarquico en la estructura
y los procesos, lo que significa que hay dependencia entre los componentes.
Ademas, los ecosistemas se pueden distinguir a diferentes escalas. (Klijn y Udo
de Haes, 1994, p. 1).

Proyecto: Es el conjunto de documentos que constituyen los estudios de pre
inversion, definitivos y/o expedientes técnicos para la ejecucion de una obra.
(MTC, 2008, p. 45).

Diagramas Viales: Documentos oficiales en el que se grafican, en estilo simple,
el Sistema Nacional de Carreteras (SINAC) dentro de la demarcacion politica de
cada Region. (MTC, 2008, p. 21).

Infraestructura Vial: Denominacion establecida a todo camino, calle, arteria o
via férrea, incluidas todas sus obras complementarias, de caracter urbano o rural,

de dominio y uso publico o privado. (MTC, 2008, p. 34).

Derecho de Via: Denominado asi a la faja de terreno con ancho variable en el
que se encuentra comprendida la carretera, abarcando sus obras

complementarias, servicios, areas proyectadas previstas para futuras obras de
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ensanche 0 mejoramiento, y zonas 0 espacios de seguridad para el usuario.
(MTC, 2008, p. 21).

2.4 Hipotesis.

24.1

2.4.2

Hipotesis General

Hi. Los criterios establecidos por medio de los componentes
socioambientales son considerados para delimitar el area de influencia
directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en
Per0 - 2018.

Ho. Los criterios establecidos por medio de los componentes
socioambientales no son considerados para delimitar el area de influencia
directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en
Per( — 2018.

Hipotesis Especificas.

Hi. Se identifican caracteristicas ambientales por medio de los
componentes socioambientales considerados para delimitar el area de
influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado en los
proyectos viales de Pert — 2018.

Ho. No Se identifican caracteristicas ambientales por medio de los
componentes socioambientales considerados para delimitar el area de
influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado en los

proyectos viales de Pert — 2018.

H>. Las caracteristicas socioecon0micas estan establecidas por medio
de los componentes socioambientales que se utilizan para delimitar el area
de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado en los
proyectos viales de Pert — 2018.

Ho. Las caracteristicas socioecon0micas no estan establecidas por

medio de los componentes socioambientales que se utilizan para delimitar el
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area de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado en los
proyectos viales de Per( — 2018.

Hs. Se identifican planes de compensacion y reasentamiento
involuntario por medio de los componentes socioambientales que son
utilizados para delimitar el &rea de influencia directa en Estudios de Impacto
Ambiental detallado en los proyectos viales de Pert — 2018.

Ho. No se identifican planes de compensacion y reasentamiento
involuntario por medio de los componentes socioambientales que son
utilizados para delimitar el &rea de influencia directa en Estudios de Impacto

Ambiental detallado en los proyectos viales de Pert — 2018.

Ha: El medio fisico por medio de los componentes socioambientales es
considerado para establecer el area de influencia directa en Estudios de
Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Pert — 2018.

Ho: El medio fisico por medio de los componentes socioambientales no
es considerado para establecer el area de influencia directa en Estudios de
Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Pert — 2018.

Hs: El medio humano por medio de los componentes socioambientales
es considerado para establecer el area de influencia directa en Estudios de
Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Pert — 2018.

Ho: EI medio humano por medio de los componentes socioambientales
no es considerado para establecer el area de influencia directa en Estudios

de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Per — 2018.

He: El medio cultural por medio de los componentes socioambientales
se considera para establecer el area de influencia directa en Estudios de
Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Pert — 2018.

Ho: El medio cultural por medio de los componentes socioambientales
se considera para establecer el area de influencia directa en Estudios de
Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Per( — 2018.
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2.5 Variables.

2.5.1 Definicion conceptual de la variable.

A. Criterios para delimitar el area de influencia

El area de influencia es aquella en la que se manifiestan los impactos
ambientales significativos ocasionados por la ejecucién del proyecto, obra o
actividad, sobre los medios abiotico, biético y socioeconémico, en cada uno
de los componentes de dichos medios; la manifestacion de estos impactos
debe ser objetiva y en lo posible cuantificable, siempre que ello sea posible,
de conformidad con las metodologias disponibles. (Autoridad Nacional de
Licencias ambientales - Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible,
2015, p. 27).

B. Estudio de impacto ambiental detallado

Documento técnico que tiene como contenido al plan de manejo socio-
ambiental de proyectos en infraestructura vial, segun nivel o grado de riesgo
para las distintas fases de estudio en las que se tiene a la ejecucion de obras,
operacion y mantenimiento, que incluyen los sistemas de control y
supervisién, en concordancia con los dispositivos legales relacionados con
la materia. Asi mismo, incluye las normas, guias y procedimientos relativos
al Reasentamiento Involuntario y otros temas relacionados (MTC, 2008, p.
23).

2.5.2 Definicion operacional de la variable.

A. Criterios para delimitar el area de influencia directa.

Para determinar los criterios y delimitar el area de influencia directa
en EIA-d. de proyectos viales en Peru, se pretende hacer un estudio
minucioso de los componentes que tienen variaciones, como son los
elementos bidticos, abioticos y la poblaciéon humana dentro del medio de

sana convivencia durante el periodo de ubicacion, ejecucion y operacion
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de los proyectos de infraestructura vial en nuestro pais, para luego
formular encuestas a las consultoras con registro en el SENACE, y en
base a los resultados identificar y establecer los criterios para delimitar el

area de influencia directa en los EIA-d. de proyectos viales en Perd.

. Estudio de impacto ambiental detallado.

El Estudio de impacto ambiental detallado (EIA-d), denominado asi
a proyectos con caracteristicas, magnitud y/o relocalizacion que pueden
generar impactos ambientales negativos, de forma cuantitativa o
cualitativamente, y de manera significativa, para lo cual requieren un
analisis a profundidad para evaluar sus impactos y con ello proponer las
estrategias de manejo. (MINAM, 2009, p. 19).

-42 -



2.5.3 Operacionalizacion de las variables.

Tabla 1.

Criterios para delimitar el &rea de influencia directa. Para determinar los criterios y delimitar el area de influencia directa en EIA-

d. de proyectos viales en Perd, se pretende hacer un estudio minucioso, de los componentes que tienen variaciones, como son los

elementos bidticos, abioticos y la poblacion humana dentro del medio de sana convivencia durante el periodo de ubicacion, ejecucion y

operacion de los proyectos de infraestructura vial en nuestro pais, para luego formular encuestas a las consultoras con registro en el

SENACE, y en base a los resultados identificar y establecer los criterios para delimitar el area de influencia directa en los EIA-d. de

proyectos viales en Perd.

; Escala
Dimensiones Indicadores Items L Instrumento
Medicion
Caracteristicas ambientales e Fisicos 1-3
Se hace referencia a una descripcion biofisica y social detallada del Bioloai 4-6
) ) ] ) ] e Bioldgicos

ambiente donde se desarrollard cualquier proyecto, es decir analizar los } 7-9

. , i - . . o Areas ecologicas sensibles 10 - 12
diversos parametros ambientales que el territorio donde se piensa implantar J

. . Calidad ambiental
el proyecto y la interaccion que entre ellos se da (Anchkar et al., 2005). * - Ordinal Encuesta
o Aspectos demograficos
Caracteristicas Socioeconémicas
Describe los procesos de participacion comunitaria, consiguiendo la 13-15
vinculacion de la comunidad con el proyecto, sus impactos, las medidas * Economia local 16-18
. . . ici 19-21

propuestas de manejo, y de distintas formas en la toma de decisiones del ~ *® Servicios de Infraestructura 29 24

proyecto, consiguiendo generar la percepcién favorable de la comunidad

hacia el mismo, lo que genera y posibilita la viabilidad social del proyecto.

e Patrimonio historico y cultural
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(Arboleda, 2008, p. 18).

Planes de Compensacion y Reasentamiento Involuntario
El PACRI constituye el instrumento elaborado con el propoésito de

minimizar los efectos negativos, de orden socioeconémico ocasionados por
el desplazamiento de la poblacidn ubicada en los sitios donde se localizan
las obras de rehabilitacién y/o mejoramiento, de tal modo que garantice que
las unidades sociales desplazadas por alguno de los proyectos, sean
debidamente compensadas y asistidas, por los efectos causados por el
desplazamiento involuntario. (DGASA.-MTC, 2005, p. 13).

¢ Participacion de la comunidad

e Costo de reposicion a compensar
o Afectados de compensacion

e Mejoramiento del ordenamiento

territorial.

25-27
28-29
30-32
33-35

Ordinal

Encuesta

Fuente: Elaboracion propia (2018)
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Tabla 2.

Estudios de Impacto Ambiental detallado ((EIA-d)). Denominado asi a proyectos con caracteristicas, magnitud y/o relocalizacién

que pueden generar impactos ambientales negativos, de forma cuantitativa o cualitativamente, y de manera significativa, para lo cual

requieren un andlisis a profundidad para evaluar sus impactos y con ello proponer las estrategias de manejo. (MINAM, 2009, p. 19).

. Escala
Dimensiones Indicadores Items - Instrumento
Medicion
Medio Fisico
El' medio fisico conlleva procesos y equilibrios cuyo e Calidad de aguay aire 36-37
comportamiento puede verse afectado por la intervencion de un e Clima 38-39
proyecto, lo cual iniciara, al igual que en todas las demas o Geologiay sismicidad 40-41
dimensiones, una cadena causal de modificaciones e impactos que o gelos 42-43
deben ser evaluados. (Angel et al., 2001: 43)
Ordinal Encuesta
Medio Bidtico-humano
Los factores bidticos o componentes bidticos son los organismos ~ ® Perspectivas de conservacion 'y 44 45
vivos que interactian con otros seres vivos, se refieren a preservacion. 46 — 48
la flora y fauna de un lugar y a sus interacciones. Dicese factores ~ ® Rasgos bidticos del entorno natural 9 -,
biéticos a las relaciones asexuales que se establecen entre los seres ~ ® Restricciones y potencialidades 52 _54

vivos de un ecosistema y que condicionan su existencia de vida.
(Cardono, 2016, p. 5)

e Afectacion de doble via
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Cultural

Para la dimensiéon cultural, se define “Conjunto de procesos

mediadores entre las determinaciones histéricas, politicas y

econdmicas sobre el uso del suelo y los recursos, y la

transformacion efectiva de los ecosistemas naturales”. (Leff,

1993:60).

Identificacion de las estrategias
adaptativas de los grupos humanos
a su ambiente natural.

Identificacion de las estrategias
adaptativas de los grupos humanos
a su ambiente social.

Diversidad cultural

Niveles de especializacion

55 -56
57 - 58
59 - 60
61 - 62

Ordinal

Encuesta

Fuente: Elaboracion propia (2018)
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CAPITULO I11: METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

3.1 Meétodo de la Investigacion.

3.11

3.12

3.13

3.1.4

Método.

Hipotético Deductivo: Es un tipo de razonamiento usado para aplicar leyes
o0 teorias a casos singulares, intenta demostrar las teorias universales en un
contexto y lugar determinado, para asegurarse de que se cumple o contrastar
toda la informacidn; para el caso de la presente investigacion los indicadores

surgiran a partir de un marco conceptual.

Orientacion.

Aplicada: En la presente investigacion se propone la aplicacién de un
instrumento de investigacion mediante la técnica de la encuesta, con el
objetivo de identificar los criterios para determinar el area de influencia
directa en EIA-d. de proyectos viales en Per(, para generar nuevo

conocimiento orientado al objeto de estudio.

Enfoque.

Cuantitativo: De acuerdo con Hernandez, Fernandez y Baptista (2014), el
enfoque de tipo cuantitativo utiliza como medio la recoleccion la
recoleccion de datos para la prueba de hipdtesis, basandose en la medicién
numérica y analisis estadistico, a fin de establecer pautas de

comportamiento y prueba de teorias.

Recoleccién de datos.

Retrolectivo: De acuerdo con J. Talavera (2011), un estudio es cuando la
obtencion de la informacion es realizada una vez que la exposicion a la

maniobra y el desenlace han ocurrido.
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3.2 Tipo de la investigacion.

Descriptivo: De acuerdo con Hernandez, Ferndndez y Baptista (2014), las
investigaciones descriptivas buscan especificar propiedades y caracteristicas
especiales de cualquier fendmeno que se someta a andlisis, conforme a lo
mencionado, en la presente investigacion se pretende analizar y recolectar
informacién sobre las variables en estudio describiendo los criterios acordes al

objeto de estudio.

Explicativo: De acuerdo con Hernandez, Fernandez y Baptista (2014), los estudios
explicativos abarcan un rango de mayor amplitud al solo hecho de describir
conceptos o fendmenos, o del establecimiento de relaciones entre conceptos; es
decir, estan disefiados o dirigidos a responder por las causas de los eventos y

fendmenos fisicos o sociales.

3.3 Nivel de la investigacion.

Descriptivo: De acuerdo con Hernandez, Ferndndez y Baptista (2014), las
investigaciones descriptivas buscan especificar propiedades y caracteristicas
especiales de cualquier fendmeno que se someta a andlisis, conforme a lo
mencionado, en la presente investigacion se pretende analizar y recolectar
informacion sobre las variables en estudio describiendo los criterios acordes al

objeto de estudio.

3.4 Disefio de la investigacion.

No Experimental: En la presente investigacion no se manipularan deliberadamente

las variables y se seguiran pasos descritos a continuacion:

1. Analizar y elaborar un diagndstico de la normatividad Ambiental para el Sector
Transportes referente al area de influencia directa.

2.Proponer criterios que contemple lineamientos y procedimientos a seguir para
delimitar las areas de influencia directa de un proyecto vial.

3. Someter las propuestas a juicio experto.

Transversal: De acuerdo con la Universidad de Jaén, es un procedimiento no

experimental, transversal (ausencia de seguimiento) en el que una comunidad o una
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3.5

muestra representativa de esta son estudiadas en un momento dado. La valoracion
de las variables se hace en el mismo momento. Hay que cerciorarse de que la

muestra elegida sea representativa de la poblacion de estudio.

Prospectivo: Es un procedimiento longitudinal que se disefia en el presente que
inicia con la observacion de algunas causas presumibles, y avanza en forma

longitudinal al tiempo para observar sus efectos 0 consecuencias.

3.4.1 Estudio del disefio.

Estudio de Cohortes: El estudio de cohortes generalmente se refiere a un estudio
observacional, en el caso de la presente investigacion cuya direccionalidad sera
causa — efecto en el que se analizaran criterios para cuantificar el AID, donde las
causas vendrian a ser los criterios a ser estudiados y/o aplicadas, y los efectos seran

las distintas dimensiones del EIA-d. en el area de estudio.

Segun el nimero de mediciones: La presente investigacion posee un disefio de
investigacion “Transversal”, puesto que la medicién de las variables tales como: los
criterios para delimitar el area de influencia directa, en Estudios de Impacto
Ambiental detallado de proyectos viales en Peru, se realizaran solo una vez durante

el presente afio en curso 2019.
Descripcion del &mbito de la investigacion.

Delimitar el area de influencia directa e indirecta de un proyecto vial podria
significar una actividad muy sencilla en la elaboracion de un estudio de impacto
ambiental detallado (EIA-d); sin embargo, éste resulta sumamente complejo,
relevante y trascendental puesto que ello determinaria la afectacién o no de todo un
ecosistema sensible y vulnerable a cambios que se podrian generar al modificarse
una parte de ella. Realizar una delimitacion adecuada permitiria evaluar los
impactos que pudiesen generarse 0 presentarse sobre los elementos del medio
ambiente que se verian afectados por la construccion de una via, lo cual

consecuentemente permitiria plantear soluciones compensatorias y mitigatorias mas
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3.6

apropiadas acorde a la realidad, permitiendo asi evitar grandes problemas de
degradacion ambiental y posibles conflictos sociales.

La presente investigacion se basard en la aplicacion de un instrumento de
investigacion de tipo encuesta a las consultoras registradas en el SENACE, donde
el muestreo serd de tipo no probabilistico, a fin de identificar los criterios
socioambientales mas relevantes para determinar el AID en EIA-d. de proyectos

viales en Peru.

Poblacion y Muestra.

3.6.1 Poblacion.

Con la finalidad de establecer criterios para cuantificar el AID en los
EIA-d. de proyectos viales, la poblacion de la presente investigacion estara
conformada por 259 consultoras elaboradoras de Estudios de Impacto
Ambiental en proyectos viales que cuentan con inscripcién en el Registro
Nacional de Consultoras Ambientales — SENACE - MINAM.

Criterios de inclusién

En concordancia con la Ley N° 29968, Ley que crea el Sistema Nacional de
certificacion Ambiental. Que, el literal b) del articulo 3 de la Ley establece
como funcién del SENACE, la administracién del Registro Nacional de
Consultoras Ambientales. Por lo cual se tomé como criterio de inclusion a
las 259 consultoras registradas y autorizadas por el SENACE para la

elaboracion de Estudios de Impacto Ambiental en el sub sector transportes.

Criterios de exclusion

Se excluye a las personas naturales y/o juridicas como parte de la poblacion
de la presente investigacion porque no cuentan con registro y autorizacion
por parte del SENACE, para la elaboracion de Estudios de Impacto

Ambiental.
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3.6.2 Muestra.

Se aplicard un muestreo no probabilistico a las consultoras elaboradoras
de Estudios de Impacto Ambiental de proyectos viales en Peru registradas
ya autorizadas por el SENACE para la elaboracion de Estudios de Impacto
Ambiental.

La muestra se determin6é mediante la siguiente ecuacion de muestreo:

. N*p=*g
- (N—1)+=D+p=gq

=%

donde D? =

mn

Donde N: Poblacion, p: probabilidad de éxito, q: probabilidad de fracaso,
B: error de estimacion, n: muestra de la poblacién.

Al realizar los calculos para determinar la muestra con los valores de:

B =0.05p=0.5g=0.5y N =101 se obtiene:

101 = (0.5) = (0.5) 2525

({)35)2 +(05) + (0.5) - 0.3125

=808=281

n:
(101 — 1) =

Por lo cual nuestra muestra asciende a 81 consultoras elaboradoras de
Estudios de Impacto Ambiental en proyectos viales que cuentan con
inscripcion en el Registro Nacional de Consultoras Ambientales SENACE—
MINAM.

3.7 Técnicas de investigacion.

De acuerdo con Bernal (2008, p. 95) la técnica podria definirse como el
conjunto de instrumentos y medios a través de los cuales se ejecuta el método; si el
método es el camino, la técnica proporciona las herramientas para recorrerlo”. Para

el estudio de investigacion se utilizo la técnica de la encuesta.
3.8 Instrumentos de investigacion

El instrumento es un cuestionario que corresponde a la técnica de encuesta,
segun Carrasco (2013, p. 318) los cuestionarios consisten en presentar a los

encuestados unas hojas conteniendo una serie ordenada y coherente de preguntas
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3.9

formuladas, con claridad, precision y objetividad, para que sean resueltas de igual

modo.

Validez del instrumento.

La validacion del Instrumento propuesta en la presente investigacion sera
sometida a Juicio de expertos, por profesionales especialistas en la materia de
investigacion. En este proceso se solicitard la opinion de 6 especialistas en la linea
de la presente investigacion, quienes analizardn la pertinencia muestral del
instrumento (ver anexos 6, 7 y 8), a ellos se les entregara la matriz de consistencia,
el instrumento de recoleccién de datos y la ficha de validacion con los indicadores
respectivos; los expertos que evaluaron y validaron el instrumento son los

siguientes:

Jorge Torres Delgado: Licenciado en Biologia, con maestria en Gestion
Ambiental y doctorado en Ciencias Ambientales por la Universidad Nacional de
Trujillo. Particip6 en el Inventario de Recursos Naturales en la Cuenca del Rio
Mayo. Docente Universitario. Amplia experiencia en el sector publico y privado.
Actualmente es promotor ambiental del Consejo Nacional del Ambiente (CONAM)
y es parte de la Red lIberoamericana de Pago por Servicios Ambientales

(REDIPASA). Realiz6 y publico diversos trabajos de investigacion cientifica.

Delia Carla Toranzo Arancibia: Ingeniera civil, magister en Ecologia y
Gestion Ambiental (c) por la Universidad Ricardo Palma, magister en
Administracion Estratégica de Organizaciones por la Pontificia Universidad
Catdlica del Peru, Master of Business Administration, Master of Philosophy y
Doctor of Business Administration (c) por Maastricht School of Management,
Paises Bajos. Experta en Planificacién, Gestion y Evaluacion de proyectos y
politicas publicas de infraestructura — Agua & Saneamiento, Transportes,
Edificaciones, Energia - y sostenibilidad, a nivel nacional y regional (América
Latina). Cargos desempefiados: Consultora del Banco Inter-Americano de
Desarrollo, portafolios de trabajo: Agua & Saneamiento, Transportes y Energia con
Pert. Oficial del Programa Global de Agua para América Latina de la Agencia

Suiza para el Desarrollo y la Cooperacion — Gobierno de Suiza. Posiciones técnicas
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y de gerencia para el Gobierno de Per(. Panelista internacional. Consultora
independiente, activista, conferencista, autora y revisora de publicaciones,
documentos de investigacion y reportajes relativos a Construccion Sostenible, Agua

& Saneamiento, Green Buildings y Ciudades Sostenibles.

Michael Edgard Flores Mamani: Ingeniero Agrénomo, magister en
Administracion, y doctorado en Medio Ambiente y Desarrollo Sostenible. Estudios
de Especializacion en monitoreo de agua, aire suelo y ruido de la Universidad
Nacional Agraria la Molina, experiencia en docencia universitaria, manejo de
riesgos ambientales, temas ambientales, gestion educativa - administrativa,

investigacion, levantamiento de informacion en campo.

Fernando Antonio Sernaqué Auccahuasi: Ingeniero Ambiental, Licenciado
en Biologia, magister en Gestion Ambiental por la Universidad Nacional Federico
Villareal, Master en Gerencia Publica por la Eucim Business School, magister en
Gestion Puablica (c) por la Universidad San Martin de Porres (c), doctorado en
Ingenieria Ambiental (c) por la Universidad Nacional Federico Villareal, docente
Universitario, Coordinador-Responsable Académico de las Escuelas Profesionales
de Ingenieria Ambiental, Geogréafica y Ecoturismo, conferencista, autor libros y
publicaciones de documentos en investigacion, miembro de la Sociedad Peruana de
Ecotoxicologia y Quimica Ambiental (SETAC — PERU) y del Centro de
Investigacion de Hidroponia y Nutricion Mineral: RED HIDROPONIA, consultor

independiente.

Luis Alberto Segura Terrones: Ingeniero Civil, magister en Ingenieria Civil

con mencion en Gerencia de la Construccion, docente universitario, conferencista.

Fernando Luis Marquez Caro: Licenciado en Sociologia, magister en
Ciencias de la Educacion por la Universidad Nacional "Enrique Guzman y Valle",
doctorando en Administracion por la Universidad César Vallejo, docente a tiempo
completo y asesor de tesis.
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Sobre la base del procedimiento de validacion descrita, los expertos
consideraron los objetivos del estudio en los items constitutivos del instrumento de
recopilacion de la informacion. Asimismo, emitieron los resultados que se muestran

en el cuadro:

Tabla 3.
Nivel de validez de los cuestionarios, segun el juicio de expertos.

Criterios para delimitar

Expertos el AID en EIA-d
%
Jorge Torres Delgado 94.65
Delia Carla Toranzo Arancibia 96.32
Michael Edgard Flores Mamani 93.57
Fernando Antonio Sernaqué Auccahuasi: 94.65
Luis Alberto Segura Terrones: 93.72
Fernando Luis Marquez Caro: 95.23
Promedio 94,78

Fuente: Elaboracion propia (2018)

Los valores resultantes, después de tabular la calificacién emitida por los

expertos se presenta el siguiente cuadro:
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Tabla 4.
Valores del nivel de validez de los cuestionarios.

Valores Niveles de validez
91-100 Excelente

81-90 Muy Bueno

71-80 Bueno

61-70 Regular

51-60 Deficiente

Fuente: Elaboracion propia (2018)

Dada la validez del instrumento por juicio de expertos, donde el cuestionario
sobre criterios para definir el AID en EIA-d de proyectos viales, obtuvo el
valor de 94.78%, se deduce que el cuestionario tiene un nivel de validez

excelente por encontrarse dentro del rango del 91 -100 en valores.

3.10 Fiabilidad y consistencia del instrumento.

El coeficiente Alfa de Cronbach
El coeficiente Alfa de Cronbach es utilizado para estimar la consistencia
interna de los items en los instrumentos, basado en el promedio de las

correlaciones entre los items.
k b 5P
o= | —||[1 — == .
E—1 S? '

Luego las hipdtesis de trabajo seran contrastadas a través del coeficiente de
correlacion Rho de Spearman, aplicada a los datos muéstrales en razén a que las
variables son ordinales. De dicha prueba estadistica, a través del valor de “r” se
establecera el nivel de relacion entre las variables de estudio: Criterios para

delimitar el area de influencia directa y Estudios de Impacto Ambiental detallado.

-B5 -



Para efectos de la presente investigacion se utilizaron dos cuestionarios, cuya
confiabilidad se determind luego de la aplicacion de una prueba Piloto, mediante

el alfa de Cronbach.

Confiabilidad:

Criterios a tomar en cuenta para evaluar los coeficientes de alfa de Cronbach:
Como criterio general, George y Mallery (2003, p. 231) sugieren las

recomendaciones siguientes para evaluar los coeficientes de alfa de Cronbach:

Tabla 5.

Criterios para evaluar los coeficientes de alfa de Cronbach

Coeficiente Relacion
Coeficiente alfa> 0.9 Es excelente
Coeficiente alfa> 0.8 Es bueno
Coeficiente alfa> 0.7 Es aceptable
Coeficiente alfa > 0.6 Es cuestionable
Coeficiente alfa> 0.5 Es pobre
Coeficiente alfa < 0.5 Es inaceptable

George y Mallery (2003, p. 231)

Formula a utilizar: Se aplicara la formula del alfa de Cronbach.

2
K [, LS

r=K-1" sz

La prueba estadistica de KMO y prueba de esfericidad de Bartler

El instrumento que nos permite la aplicacion del analisis factorial es la prueba
estadistica de KMO y prueba de esfericidad de Bartler, esta ltima prueba se aplica
con el objetivo de verificar la aplicacion de la factorial de Andlisis de componentes

principales.
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El estadistico Kaiser-Meyer-Olkin, es un indice para comprobar las
magnitudes de los coeficientes de correlacién observada con las magnitudes de los

coeficientes de correlacion parcial y se calcula a través de la siguiente formula:

Una manera de cuantificar este hecho es con la Media de Adecuaciéon de la
Muestra KMO propuesta:
2
22N
KMO = Lalls 0<KMO<1

PIDIARDIPI AN

A ] JE i

Donde rij es el coeficiente de correlacion entre las variables i e j rij p) es el
coeficiente de correlacién parcial entre las variables i e j. Si la suma de los
coeficientes de correlacion parcial al cuadrado entre todos los pares de variables es
pequefia comparado con la suma de los coeficientes de correlacién al cuadrado, el
indice Kaiser-Meyer-Olkin se aproximara a 1. Para valores bajos en el indice
Kaiser-Meyer-Olkin se desaconseja la aplicacién del analisis factorial, ya que las

correlaciones entre pares de variables no pueden ser explicadas por otras variables.

Las correlaciones parciales son estimaciones de las correlaciones entre los
factores unicos, debiendo ser proximas a cero cuando el Andlisis Factorial es

adecuado, dado que se supone que los factores Gnicos estan incorrelados entre si.

En definitiva, si existe un numero elevado de coeficientes de correlacion
parcial distintos de cero, se interpreta que las hipétesis del modelo factorial no
son compatibles con los datos.

Kaiser-Meyer-OlKkin para realizar un Analisis Factorial, proponen:
KMO > 0,75 = Bien
KMO >0, 5 = Aceptable
KMO < 0, 5 = Inaceptable

La experiencia practica aconseja que es precipitado tomar el indice KMO
como Unica medida de adecuacion de la muestra a las hipotesis del modelo de

Analisis Factorial, sobre todo si hay un nimero pequefio de variables consideradas.
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Coeficiente de asociacion de Spearman

La funcién de la correlacion de Spearman es determinar si existe una
relacién lineal entre dos variables a nivel ordinal y que esta relacion no sea debida
al azar; es decir, que la relacion sea estadisticamente significativa. Si una de las
variables es intervalar y la otra ordinal también se utiliza Spearman. Este
coeficiente es muy til cuando el nimero de pares de sujetos (n) que se desea
asociar es pequefio (menor de 30). Aparte de permitir conocer el grado de
asociacion entre ambas variables, con Rho de Spearman es posible determinar la

dependencia o independencia de dos variables aleatorias.

La férmula de este coeficiente es:

Siendo:
n= la cantidad de sujetos que se clasifican
xi =el rango de sujetos i con respecto a una variable
yi = el rango de sujetos i con respecto a una segunda variable

di=xi—vyi

Tabla 6.
Coeficientes de correlacion de Spearman

RANGO RELACION
-0.91a-1.00 Correlacion negativa perfecta
-0.76 a-0.90 Correlacion negativa muy fuerte
-0.51a-0.75 Correlacion negativa considerable
-0.11a-0.50 Correlacion negativa media
-0.01a-0.10 Correlacion negativa débil

0.00 No existe correlacion
+0.01 a +0.10 Correccion positiva debil
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+0.11 a +0.50 Correccion positiva media

+0.51a +0.75 Correccidn positiva considerable
+0.76 a +0.90 Correccion positiva muy fuerte
+0.91 a +1.00 Correccion positiva perfecta.

Fuente: Spearman (1904)

Chi cuadrado (X2)

El andlisis adecuado es Chi cuadrado (XZ), una medida de la relacién o
asociacion entre dos variables cualitativas, y la aplicacion de las tablas de
contingencia, que exploran la relacién entre dos variables cualitativas al estudiar las

diferencias entre las frecuencias esperadas tedricamente.

Posteriormente realizaremos analisis de componentes principales para

determinar los factores que mas influyen en nuestro estudio.
Nivel de significancia de 5% (p-valor < 0.05) 6 1% (p-valor < 0.01).

Si p < 0.05 se rechaza la hipotesis nula Hy, ello significa que hay dependencia,

asociacion o relacién entre las variables.

Si p < 0.01 se rechaza la hipotesis nula Ho, ello significa que hay dependencia,
asociacion o relacion entre las variables. Este es el riesgo que tiene que tomar el
investigador para tomar las decisiones adecuadas para aceptar o rechazar la
hipdtesis planteada en este estudio. Estas consecuencias observacionales son

predicciones de que ocurrira algo si la hipotesis es verdadera.

La prueba estadistica de Normalidad y prueba de Levene

La hipotesis sera:
Si el valor p > 0,05 no podemos rechazar la hipotesis nula y por lo tanto

asumimos que se cumple el supuesto de Normalidad.
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La prueba de Levene ofrece una alternativa méas robusta que el procedimiento
de Bartlett, ya que es poco sensible a la desviacion de la normalidad. Eso significa
que serd menos probable que rechace una verdadera hipotesis de igualdad de
varianzas solo porque las distribuciones de las poblaciones muestreadas no son

normales
3.11 Procesamiento y analisis estadistico de los datos.

Se hara el analizardn los instrumentos y posteriormente se procesara, para
establecer los criterios para delimitar el area de influencia directa en Estudios de
Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Peru. Se utilizara el Programa
Estadistico SPSS 22, para procesar las encuestas y contrastar hipdtesis. Se
trabajara con formulas de estadistica basica, asi como estadistica inferencial.

CAPITULO IV: RESULTADOS Y ANALISIS DE LOS
RESULTADOS

4.1 Presentacion de resultados estadisticos analisis de fiabilidad y validacion del

instrumento.

Tabla 7.
Estadistica de Fiabilidad.

Alfa de Cronbach
Alfa de Cronbach Basada en los elementos N de
tipificados elementos
944 941 49

Fuente: SPSS en base a instrumentos aplicados (2019)

En el analisis de estadistico de fiabilidad alfa de Cronbach el valor
calculado es de 0.944 este valor indica que nuestro instrumento es adecuado

para nuestro estudio.
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Tabla 8.

Estadisticos de resumen de los elementos.

Maximo/ N de
Media Minimo Maximo Rango minimo Varianza elementos

Medias de los  3.610 2.148 4.556 2407 2121 426 49
elementos.
Varianza de los 1.285 242 2.453 2211 10.136 326 49
elementos
Covarianzas 330 -977 1810 2.786  -1.853 223 49
inter-elementos
Correlaciones 244 -623 .969 1592 -1.557 110 49

inter-elementos

Fuente: SPSS en base a instrumentos aplicados (2019)

En la interpretacion del estadistico de resumen de elementos este refleja
lo siguiente: los valores de medias de los elementos en promedio indica 3.610,
el valor minimo es de 2.148 que demuestra que los items influyen negativo con
respecto a la contestaciones y el maximo que es 4.556 indica contestaciones
positivamente, mientras que el valor promedio de la varianza es de 1.285, el
minimo que es 0.242 demuestra contestaciones positivas o a favor de la
interrogante y los maximos que es 2.453 indican contestaciones contrarias en
las interrogantes, en el andlisis de correlaciones inter-elementos en promedio es
0.244, el minimo es -0.623 el cual demuestra que hay items con contestaciones
contrarias o negativas y el maximo es 0.969 este valor demuestra respuestas

positivamente en nuestra encuesta.
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Tabla 9.

Estadistico total de elementos.

Mediadela Varianzade Correlacion  Correlacion Alfa de
escala si se la escala si elemento- multipleal ~ Cronbach si
elimina el se elimina el total cuadrado se elimina el

elemento elemento corregida elemento
CAO01 172.48 854.928 -.264 .947
CAO02 172.89 838.925 -.001 .946
CAO03 172.74 819.694 .367 944
CA04 173.43 824.898 .309 944
CAO05 172.52 833.553 225 944
DCS06 172.43 821.773 479 944
DCSO07 173.70 843.536 -.071 947
DCS08 172.52 840.253 -.013 .945
DCS09 173.12 824.960 172 .946
PCR10 173.31 793.041 .568 943
PCR11 173.26 781.144 726 942
PCR12 174.36 774.858 779 941
V2MF01 172.83 829.945 165 945
V2MF02 173.83 793.870 129 942
V2MF03 173.90 784.315 751 941
V2MF04 173.00 825.475 .189 945
V2MF05 174.56 785.700 .709 942
V2MF06 174.09 802.580 483 943
V2MF07 173.75 785.613 .666 942
V2MF08 173.49 785.028 721 .942
V2MF09 173.05 787.323 .621 .942
V2MF10 173.63 772.411 819 941
V2MF11 173.65 793.104 693 942
V2MF12 173.35 791.554 .586 943
V2MF13 173.40 781.542 .642 942
V2MF14 173.04 791.061 .630 942
V2MF15 172.60 823.392 376 944
V2MH16 172.99 800.937 .583 943
V2MH17 173.12 803.035 551 943
V2MH18 173.07 804.869 .546 943
V2MH19 173.22 807.075 515 943
V2MH20 174.77 788.632 .697 942
V2MH21 174.68 786.946 732 942
V2MH22 174.17 799.520 653 942
V2MH23 174.36 793.408 715 942
V2MH24 174.64 802.633 .613 943
V2MH25 173.78 777.400 734 941
V2C26 172.70 813.711 533 943
V2C27 172.62 816.714 455 943
V2C28 172.79 804.568 .607 943
V2C29 172.67 821.400 .366 944
V2C30 173.36 827.808 187 .945
V2C31 172.36 831.983 276 944
V2C32 172.60 838.967 .023 .945
V2C33 172.69 829.191 251 .944
V2C34 173.22 809.500 470 943
V2C35 173.17 790.920 742 .942
V2C36 172.73 819.775 456 .944
V2C37 173.21 797.968 .626 .942

Fuente: SPSS en base a instrumentos aplicados (2019)
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En la tabla de estadistico total de elementos vamos a explicar la

correlacion de elementos total corregido, los valores negativos indican

contestaciones contrarias 0 negativas a cada uno de los items y los valores

positivos demuestran respuestas positivamente a los items.

Tabla 10.

ANOVA con la prueba de no aditividad de Turkey.

Suma de Media
cuadrados gl cuadratica F Sig.
Inter-personas 1371.722 80 17.147
Intra-personas Inter-elementos 1655.582 48 34.491 1209.471 .000
Residual No aditividad 210.1382 1 210.138  233.402 .000
Equilibrio 3456.361 3839 .900
Total 3666.500 3840 955
Total 5322.082 3888 1.369
Total 6693.804 3968 1.687
Fuente: SPSS en base a instrumentos aplicados (2019)
Media global = 3.61
a. Estimacion de Tukey de la potencia a la que es necesario elevar las observaciones
para conseguir la aditividad 3.188
Tabla 11.
Coeficiente de correlacion intraclase.
Intervalo de confianza Prueba F con valor verdadero 0
Correlacion 95%
intraclase? Limite Limite
inferior superior Valor gll gl2 Sig.
Medidas 257° .202 331 17.958 80 3840 .000
individuales
Medidas 944 .926 .960 17.958 80 3840 .000
Promedio

Fuente: SPSS en base a instrumentos aplicados (2019)

Modelo de efectos aleatorios de dos factores en el que tanto los efectos de las personas

como los efectos de las medidas son aleatorios.

a. Coeficientes de correlacion de tipo C utilizando una definiciéon de coherencia, la
varianza inter-medidas se excluye de la varianza del denominador.
b. El estimador es el mismo, ya esté presente o no el efecto de interaccion.
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En el anélisis de las tablas de anova con el estadistico de Friedman cuyo
valor es P-valor es 0, 0 sea es practicamente nulo, se puede asegurar que al
99.9% que no todos los elementos de la escala tienen la misma media y
coeficiente de correlacion intraclase, las medidas individuales es 0.257 con
limites entre 0.202 y 0.331 como el estadistico F de Fisher cuyo valor es
significativamente cero, esto permite rechazar la hipotesis ya que el valor de la
poblacién del coeficiente correlacion intraclase individual es cero. También se
observa que las medidas promedio es 0.944 y los limites estan entre 0.926 y
0.960, también el F de Fisher es practicamente nulo, esto permite rechazar la
Hipotesis de que el valor poblacional del coeficiente de correlacion intraclase

en promedio es cero.

4.2 Presentacion de resultados estadistico Analisis Factorial

Tabla 12.

Matriz de Correlacion.

CAO01 CA02 CA05 DCS08 V2MF01 V2MF06 V2MH25 V2C34 V2C35

Correlacion CA01 1.000 -.030 .104 .079 .225 -.270 -.295 -.279 -.244
CA02 -.030 1.000 .336 172 -.080 .003 -.017 -.349 -.237
CA05 .104 .336 1.000 486 .292 .243 .046 -.003 -.038
DCS08 .079 172 .486 1.000 .302 141 -.227 -.090 -.164
V2MF01 .225 -.080 .292 .302 1.000 490 -.129 -.137 -.292
V2MF06 -.270 .003 .243 141 490 1.000 .283 -.098 -.030
V2MH25 -.295 -.017 .046 -.227 -.129 .283 1.000 .638 792
V2C34 -.279 -.349 -.003 -.090 -.137 -.098 .638 1.000 775
V2C35 -.244 -.137 -.038 -.164 -.292 -.030 792 775 1.000
CAO01 .394 179 .242 .022 .007 .004 .006 .014
CA02 .394 .001 .063 .240 490 441 .001 JA11

Sig. (Unilateral) CA05 179 .001 .000 .004 .014 .343 490 .369
DCS08 .242 .063 .000 .003 .105 021 212 072
V2MF01 .022 .240 .004 .003 .000 125 A11 .004
V2MF06 .007 490 .014 .105 .000 .005 192 .395
V2MH25 .004 441 .343 .021 125 .005 .000 .000
V2C34 .006 .001 490 212 111 192 .000 .000
V2C35 .014 JA11 .369 .072 .004 .395 .000 .000

Fuente: SPSS en base a instrumentos aplicados (2019)
a. Determinante = .015
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La matriz de correlaciones indica la asociacion entre las variables, los
valores altos de la matriz reflejan influencia positivamente en los items y los
valores negativos demuestran influencia negativa, es decir repuesta adversa al

item.

Los determinantes de las matrices de correlaciones tienen valores de:
0.015, siendo este muy bajo, indicando que hay variables con altas

intercorrelaciones.

Tabla 13.
KMO y prueba de Bartlett.

Medida de adecuacién muestral de

Kaiser-Meyer-Olkin. .505
Prueba de esfericidad de Bartlett Chi-cuadrado

aproximado 318.293

al 36

Sig. .000

Fuente: SPSS en base a instrumentos aplicados (2019)

Interpretando El indice de Kaiser-Meyer-Olkin, obtenido en nuestro
andlisis, resulta ser de 0.505, considerado bajo, esto indica que podemos
aplicar andlisis factorial respectivamente. indices son altos (>0.5). De modo
que se debe considerarse que el andlisis de factores es una técnica adecuada

para analizar las matrices de correlaciones.

La prueba de Bartlett, prueba chi cuadrado es 318.293 este valor es alto y
la significancia es menor que cero, por tanto, rechazamos las hipétesis que las
matrices de correlaciones son matrices identidad, es decir, existen

intercorrelaciones altas en las variables.
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Tabla 14.

Matriz de Anti-imagen.

CA01 CA02 CA05 DCS08 V2MFO01 V2MF06 V2MH25 V2C34 V2C35

Covarianza CA01 .617 149 -128 .007 -.223 .240 -.044 .150 -.036
anti-imagen  CA02 149 582  -224 -.074 .009 139 -.110 190 -.008
CA05 -.128 -.224 .590 -.237 -.029 -.088 -.005 -.082 .029

DCs08 .007 -074 -237 647 -.068 -.055 120 -.041 -.046

V2MFO01 -.223 .009  -.029 -.068 492 -.232 .034 -.098 .077

VV2MF06 .240 139 -.088 -.055 -.232 .366 -.148 139 .018

V2MH25 -.044  -110 -.005 120 .034 -.148 219 -0.71 -121

V2C34 .150 190 -.082 -.041 -.098 139 -071 239 -.101

V2C35 -.036 -.008 0.29 -.046 .077 .018 -121 -.101 213
Correlaciéon CAO01 .3428 249 -212 .011 -.405 .504 -119 391 -.100
anti-imagen CA02 .249 303 -.382 -.120 .016 .302 -.309 .509 -.022
CA05 -212  -382 5417 -.384 -.054 -.189 -.015 -.218 .081

DCS08 .011 -120 -.384 5978 -121 -.113 .320 -.104 -.123

V2MF01  -.405 016  -.054 -121 4862 -.546 .103 -.285 .238

V2MF06 .504 .302 -.189 -.113 -.546 .2882 -.524 471 .066

V2MH25  -119 -039 -.015 .320 .103 -524 .5842 -312 -.559

V2C34 391 509 -.218 -.104 -.285 A71 -.312 5372 -.448

V2C35 -100  -.022 .081 -123 .238 .066 -.559 -.448 7012

Fuente: SPSS en base a instrumentos aplicados (2019)
a. Medida de adecuacién muestral

Los valores de la matriz de correlaciones anti-imagen son bien pequefios, lo

que indica que es aplicable en ambos casos el A.C.P.

Tabla 15.

Comunalidades.

Inicial Extraccion
CA01 1.000 671
CA02 1.000 .825
CAO05 1.000 778
DCS08 1.000 612
V2MF01 1.000 .809
V2MF06 1.000 .894
V2MH25 1.000 821
V2C34 1.000 .865
V2C35 1.000 891

Fuente: SPSS en base a instrumentos aplicados (2019)

Método de extraccion: Analisis de Componentes principales
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La tabla de la Comunalidad muestra la influencia de los items en nuestro

estudio.

Tabla 16.

Varianza total explicada.

Autovalores iniciales

Sumas de las saturaciones al

cuadrado de la extraccion

% de la % % de la %

Componente  Total varianza acumulado  Total  varianza  acumulado

1 2.841 31.564 31.564  2.841 31.564 31.564

2 1.930 21.443 53.007 1.930 21.443 53.007

3 1.263 14.038 67.045 1.263 14.038 67.045

4 1.131 12.568 79.612 1.131 12.568 79.612

5 793 8.816 88.428

6 417 4.633 93.062

7 372 4.133 97.195

8 133 1.481 98.676

9 119 1.324 100.000

Fuente: SPSS en base a instrumentos aplicados (2019)

Método de extraccion: Anélisis de Componentes principales.

En el andlisis de la tabla de varianza total explicada demuestra que hay

cuatro factores que influyen en nuestro estudio, el primer factor explica el

31.564% del total de la % acumulado que es 31.564%, mientras que el segundo

factor explica menos del 25% y del % acumulado es 53.007%, el tercer factor

explica del % de la varianza menos del 15% y del % acumulado 67.045% vy

finalmente el cuarto factor explica menos del 13% y del % acumulado

79.612%.
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Grafico de los Factores extraidos
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Figura 4. Factores Extraidos.

Este grafico demuestra el total de factores extraidos en nuestro analisis.

Tabla 17.

Matriz de Componentes.

COMPONENTE

1 2 3 4
CA01 -.446 .659
CAQ2 767
CA05 710 .376
DCS08 -.407 537
V2MFO01 -422 .567 -.538
V2MF06 713 -.408 -.467
V2MH25 .812 394
V2C34 .833 .362
V2C35 .890

Fuente: SPSS en base a instrumentos aplicados (2019)
Método de extraccion: Analisis de componentes principales.
a. 4 componentes extraidos

Factor 1: Tiene altas correlaciones con las variables, CA01, DCSO08,
V2MF01, V2MH25, V2C34, V2C35 por lo cual asociamos este factor al
nombre V2C35 con 0.890 de la matriz de componentes extraidos, el cual es:

Considera usted que, atractivos naturales y culturales, es un criterio para
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determinar el area de influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental
detallado de los proyectos de infraestructura vial.

Factor 2: Las variables que tienen una mayor influencia en este factor
son, CA05, DCS08, V2MFO01, V2MF06, V2MH25, por lo cual le asociamos el
nombre de V2MF06 con el valor de 0.713 de la matriz de componentes
extraidos, el nombre que recibe: es Considera usted que, el campo
electromagnético y radiacion, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los
proyectos de infraestructura vial.

Factor 3: Tiene altas correlaciones con las variables CA02, CAO05,
V2MF01, V2MF06, asocidndole el nombre de CA02 con el valor de 0.767 la
matriz de componentes extraidos, el nombre que recibe es: Considera usted
que, la cobertura vegetal, es un criterio para determinar el area de influencia
directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de

infraestructura vial.

Factor 4 CA0l, V2MF06, V2C34 son las variables que estdn mas
relacionadas con este factor y asociamos el nombre de la variable CAO1 tiene
un valor de 0.659 de la matriz de componentes extraidos el nombre que se le
asigna es: Considera que el derecho a la via, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de

los proyectos de infraestructura vial.
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Grafico de componentes
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Este demuestra la asociacién de los factores en nuestro estudio.

Figura 5. Componentes.

4.3 Presentacion de resultados estadistico Rho de Spearman.

Tabla 18.

Correlaciones de Rho de Spearman.

V2C35F1 V2MF06 F2 CAO02F3 CAO0l1 F4
Rho de Spearman  V2C35 F1 Coeficiente de
correlacion 1.000 244 .138 -.218
Sig. (bilateral) . .028 218 .051
N 81 81 81 81
V2MF06 F2  Coeficiente de
correlacion 244" 1.000 .081 .070
Sig. (bilateral) .028 . 470 537
N 81 81 81 81
CA02 F3 Coeficiente de
correlacion .138 .081 1.000 -.046
Sig. (bilateral) 218 470 . .680
N 81 81 81 81
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Coeficiente de

CAO0l1 F4 correlacion -.218 .070 -.046 1.000
Sig. (bilateral) .051 537 .680 :
N 81 81 81 81

Fuente: SPSS en base a instrumentos aplicados (2019)
*La correlacién es significativa al nivel 0,05 (bilateral).

La tabla de correlaciones de los factores demuestra relacion entre las
variables en nuestro estudio. En la interpretacion de las correlaciones de Rho
de Spearman cada uno de los factores F1 (V2C35) tiene un conjunto de
variables que se asocian para llegar a influenciar en este mismo, las cuales son:
CAO01, DCS08, V2MF01, V2MH25, V2C34, VV2C35 con 0.890 de la matriz de
componentes extraidos y la influencia con respecto a la significancia de los
siguientes factores: con F2 (0.028) mayor que 0.01 pero menor que 0.05, con
F3 (0.218) mayor que 0.05 y finalmente con la significancia de F4 (0.051)
mayor que 0.05, esto indica que existe influencia entre dichos factores.

F2 (V2MFO06) las variables que se asocian son: CA05, DCS08, V2MFO01,
V2MF06, V2MH25, con el valor de 0.713 de la matriz de componentes
extraidos y tienen una influencia con respecto a la significancia de los
siguientes factores: con F1 (0.028) mayor que 0.01 pero menor que 0.05, con
F3 (0.470) mayor que 0.05 y finalmente con la significancia de F4 (0.537)

mayor que 0.05, esto indica que existe influencia entre los factores.

F3 (CA02) las variables que se asocian a este factor son las siguientes
CAO02, CA05, V2MF01, V2MFO06 y el valor de0.767 la matriz de componentes
extraidos, las correlaciones Rho de Spearman entre los factores con respecto a
la significancia de Rho de Spearman son: F1 (0.218) mayor que 0.01 pero
menor que 0.05, F2 (0.470) mayor que 0.05 y F4 (0.680) mayor que 0.05, esto

demuestra que existe influencia entre los factores.

En lo referente al factor F4 (CAO01): CAO1, V2MF06, V2C34 son las
variables que estan mas relacionadas con este factor y tiene un valor de 0.659
de la matriz de componentes extraidos y con respecto a la significancia de la
matriz correlaciones de Rho de Spearman son: F1 (0.051) mayor que 0.05, F2
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(0.537) mayor que 0.05 y F3 (0.680) mayor que 0.05, esto demuestra que existe
alta influencia entre factores el estudio.

4.4 Contrastacion de prueba de hipdtesis.

Prueba de hipotesis especificas H1.

Si existen caracteristicas ambientales para establecer el area de influencia
directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Pert —
2018, la correlacién de Spearman demuestra una significancia de 0.890, lo que
determina la influencia entre los factores, y las variables que mas predominan o se
asocian a los factores son CA01, CA02 y CAO05.

Prueba de hipotesis especificas H2.

Si existen caracteristicas socioecondmicas para establecer el area de influencia
directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Pert —
2018. Las significancias de F1 con respecto al F2 es de (0.028), esto demuestra que
existe influencia entre los factores, y la variable que se asocia a dichos factores es
DCS08, esto demuestra que existe influencia de las caracteristicas

socioecondmicas.

Prueba de hipotesis especificas H3.

En nuestro analisis las variables de esta dimension no se encuentran asociadas
a ninguno de los factores en estudio, es decir, los resultados indican que no se
requiere plan de compensacion y reasentamiento involuntario para establecer el
area de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos
viales en Perd — 2018, por lo tanto, este no es criterio para establecer el area de

influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado.
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Prueba de hipotesis especificas H4.

Si existe influencia del medio fisico para establecer el area de influencia
directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Pert —
2018, la significancia de F1 con respecto al F2 es de (0.028), F1 con respecto a F3
es de (0.218) y F1 con respecto F4 es de (0.051) esto demuestra que existe
influencia entre los factores, la variable que se asocia a dichos factores del medio
fisico son V2MF01 y V2MF06, esto demuestra que existe influencia del medio

fisico.

Prueba de hipotesis especificas H5.

Si existe influencia del medio humano para establecer el area de influencia
directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Pert —
2018, la significancia del factor F1 con respecto a F2 es de (0.028) demostrando
que existe influencia al ser esta mayor que 0.01 pero menor que 0.05, la variable
que mas se influye en esta dimision es V2MH25, esto demuestra que existe

influencia del medio humano.

Prueba de hipotesis especificas H6.

Si existe influencia del medio cultural para establecer el area de influencia
directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Per( —
2018, los factores F1 y F4 demuestran una correlacién de Spearman de -0.218 y su
significancia de 0.051 mayor que 0.05, reflejando que si existe influencia del medio
cultural, las variables que se asocian a dichos factores son V2C34 y V2C35,
quedando asi demostrada la influencia del medio cultural.

Prueba de hipotesis general.

Para demostrar la hipétesis general si existen criterios para delimitar el area de
influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales
en Per( - 2018, con la prueba estadistica de andlisis factorial se determinaron los
factores que mas influyen en nuestro estudio y las variables que se asocian a dichos

factores, con la prueba de correlaciébn de Rho de Spearman se demuestra la

-73-



influencia de cada uno de los factores y las variables que se asocian a cada factor en
estudio, en este estudio los criterios corresponderian a cada una de las variables que
se asocian a los factores CA0l1, CA02, CA05, DCS08, V2MF01,V2MFO06,
V2MH25,v2C34 y V2C35. Por tanto, se demuestra la hipotesis general y los
criterios para delimitar el area de influencia son las variables que se asocian a los

factores antes mencionados.

4.5 Presentacion de la prueba estadistica de Normalidad y prueba de Levene.

Tabla 19.
Prueba Estadistica de Normalidad.

REGR factor score
1 for analysis 1

Diferencias més extremas Absoluta 533
Positiva 467
Negativa -.533
Z de Kolmogorov-Smirnov 901
Sig. asintot. (bilateral) 391

Fuente: SPSS en base a instrumentos aplicados (2019)
Estadisticos de contraste ?
Variable de agrupacion: CAO1

Esta prueba de normalidad de Kolmogorov- smirnov demuestra una
significancia de 0.391, mayor que 0.05, indica que los factores provienen de

poblaciones normales.

Tabla 20.
Prueba de Levene.
Prueba de
Levene para la
igualdad de
varianzas Prueba T para la igualdad de medias
95% Intervalo de
confianza para la
Sig. Dif. de Error tip. De diferencia
F Sig t gl (bilateral) ~ medias ladiferencia  Inferior  Superior
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REGRfacorsoore Sehanasumido 4.594 .036 .653 61 516 .38871988 59551926  -.802094 1579534
1foranalysis varianzasiguales
Nosehanasumido 2.942  59.000 005 .38871988 13213719 12431397 .65312579
S

Fuente: SPSS en base a instrumentos aplicados (2019)

4.6

4.7

Prueba de muestras independientes

El criterio de la prueba de Levene se cumple y establecemos que las varianzas

son iguales.

Interpretacion de la Hipotesis.

Con las Hipdtesis planteadas se llega a establecer claramente que existen
criterios para delimitar el area de influencia directa en Estudios de Impacto
Ambiental detallado de proyectos viales en Peru - 2018, con estos criterios se
demuestra que tenemos que tomar en cuenta cada uno de los factores y variables
asociadas a dicho factor que predominan en nuestro estudio, lo cual
consecuentemente facilitara al profesional consultor establecer el area de influencia
directa de manera mas eficiente, a fin de evaluar los impactos que pudiesen generarse 0
presentarse sobre los elementos del medio ambiente que se verian afectados por la
construccién de una via, lo cual permitiria plantear soluciones compensatorias y

mitigatorias mas apropiadas acorde a la realidad.

Discusién de los resultados.

En este capitulo se presenta los resultados obtenidos en el proceso de analisis
estadisticos realizados, los cuales permitieron establecer una base de datos de las
observaciones de la encuesta, se realizé la prueba de andlisis de fiabilidad con la
prueba estadistica alfa de Cronbach, que resulté con un valor de 0.944, este valor
demuestra que nuestro instrumento es aceptado para nuestro estudio, siendo este
mayor que 0.7, donde los criterios se encuentran establecidos entre 0.7 a 1,
posteriormente la tabla de estadistico total de elemento, en la columna de
correlacion elemento-total corregida, vamos a explicar que los valores negativos
indican contestaciones contrarias 0 negativas a cada uno de los items, y los valores

positivos demuestran respuestas positivamente a los items. En el analisis de las
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tablas de Anova con el estadistico de Friedman cuyo valor P-valor es 0, 0 sea es
practicamente nulo, se puede asegurar que al 99.9% no todos los elementos de la
escala tienen la misma media y coeficiente de correlacion intraclase, las medias
individuales es 0.257 con limites entre 0.202 y 0.331 como el estadistico F de
Fisher cuyo valor es significativamente cero, permite rechazar la hipétesis que el
valor de la poblacion del coeficiente correlacion intraclase individual es cero.
También se observa que las medias promedio es 0.944 y los limites estan entre
0.926 y 0.960, también el F de Fisher es practicamente nulo, permite rechazar la
hipétesis de que el valor poblacional del coeficiente de correlacion intraclase en

promedio es cero.

Se calcul6 de analisis factorial, cumpliéndose los supuestos de las prueba de
KMO vy esfericidad de Bartlett; este analisis indica al interpretar la prueba de KMO
con valor de 0.505 es mayor que 0.5, esto indica que es adecuado el analisis
factorial para nuestro estudio, posteriormente La prueba de Bartlett, tiene un valor
de 318.29 en nuestro estudio, el cual es alto y significativo, por tanto rechazamos
las hipotesis que las matrices de correlaciones son matrices identidad, es decir,

existen intercorrelaciones altas en las variables.

Los valores de las matrices de correlaciones anti-imagen son bien pequefios en
nuestro caso esto demuestra que es aplicable el Andlisis de Componentes
Principales (A.C.P.).

En el analisis de la tabla de varianza total explicada, en la columna de %
acumulado es 79.612% de la matriz rotada e indica 4 factores resultantes que en
total explica 79.612% de la varianza total. Observamos que la extraccion inicial de
los factores, la varianza del primero de ellos es bastante mayor que la restante, lo
cual es tipico si el tamafio de la muestra es suficiente, no obstante, el primer factor
explica una parte relativamente pequefia de la varianza (no llega al 35%), y por ello

no podemos suponer que la escala sea unidimensional.

Factor 1: Tiene altas correlaciones con las variables, CA01, DCS08, V2MFO01,

V2MH25, V2C34, V2C35 por lo cual asociamos este factor al nombre V2C35 con
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0.890 de la matriz de componentes extraidos, el cual es: Considera usted que,
atractivos naturales y culturales, es un criterio para determinar el area de influencia
directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de

infraestructura vial.

Factor 2: Las variables que tienen una mayor influencia en este factor son,
CAO05, DCS08, V2MF01, V2MF06, V2MH?25, por lo cual le asociamos el nhombre
de V2MFO06 con el valor de 0.713 de la matriz de componentes extraidos, el nombre
que recibe es: Considera usted que, el campo electromagnético y radiacion, es un
criterio para determinar el area de influencia directa en los Estudios de Impacto
Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial.

Factor 3: Tiene altas correlaciones con las variables CA02, CA05, V2MFO01,
V2MF06, asociadndole el nombre de CA02 con el valor de 0.767 de la matriz de
componentes extraidos, el nombre que recibe es: Considera usted que, la cobertura
vegetal, es un criterio para determinar el area de influencia directa en los Estudios

de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial.

Factor 4 CAO01, V2MF06, V2C34 son las variables que estdn mas
relacionadas con este factor y asociamos el nombre de la variable CAO1 tiene un
valor de 0.659 de la matriz de componentes extraidos el nombre que se le asigna es:
Considera que el derecho a la via, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos

de infraestructura vial.

La prueba de normalidad de Kolmogorov- smirnov demuestra con una
significancia de 0.391 es mayor que 0.05, indica que los factores provienen de
poblaciones normales. Como la prueba de Levene se cumple asumimos que las

varianzas son iguales.
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CAPITULO V: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 CONCLUSIONES.

1. De acuerdo con los resultados obtenidos se evidencia la existencia de criterios
para delimitar el area de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental
detallado de proyectos viales en Per( - 2018; con la aplicacion de la técnica
estadistica de analisis factorial se determinaron los factores que mas influyen en
nuestro estudio y las variables que se asocian a dichos factores, a su vez con la
prueba de correlacion de Rho de Spearman se demostré la influencia de cada
uno de los factores y la asociacion de variables a cada factor en estudio, en este
estudio se determind que los criterios corresponden a cada una de las variables:
CAO01, CA02, CAO5, DCS08, V2MF01, V2MF06, V2MH25, VV2C34 y V2C35,
y éstos a su vez se asocian a los factores: F1 (V2C35), F2 (V2MF06) F3 (CA02)
y F4 (CAO01). Por tanto, se acepta la que hipdtesis general, y se establece que los
criterios para delimitar el area de influencia directa son las variables que se
asocian a los factores antes mencionados. Por lo tanto, se concluye gue, existen
criterios para delimitar el area de influencia directa en Estudios de Impacto
Ambiental detallado de proyectos viales en Pert — 2018, determinandose que los

criterios con mayor significancia son:

Tabla 21.
Criterios con mayor relacion para determinar el area de influencia directa en

EIA-d. de proyectos viales.

Factores/
N° . Criterios para determinar el AID
Caracteristicas
1 CAO01 Derecho de via.
2 CAQ02 Cobertura vegetal.
3 CAO05 Zonas arqueolégicas.
Identificacion de centros poblados o
4 DCS08 .
asentamientos humanos.
5 V2MF01 Calidad del aire.
6 V2MF06 Campo electromagnético y radiacion.
7 V2MH25 Actividades productivas.
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8 V2C34 Areas culturales.
9 V2C35 Atractivos naturales y culturales.

Fuente: Elaboracién propia (2019)

2. Existen tres (03) variables de caracteristicas ambientales para establecer el area
de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos
viales en Perd — 2018, la correlacion de Spearman demuestra con una
significancia alta, con lo que se determina la influencia, la matriz de
componentes extraidos determina la influencia entre todos los factores (F1, F2,
F3 y F4), las variables que més predominan o se asocian a cada uno de estos
factores son CA01, CA02 y CA05.

3. Existe una (01) variable de caracteristicas socioeconomicas para establecer el
area de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de
proyectos viales en Per — 2018, los factores F1 respecto a F2 determinan una
correlacion de Spearman (0.244) con significancia de (0.028) mayor que 0.01,
pero menor que 0.05, esto determina la existencia de correlacion, demostrando
que si existe influencia entre estos factores y la Gnica variable que se asocia a los

mencionados factores es DCSO08.

4. No existen planes de compensacion y reasentamiento involuntario para
establecer el &rea de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental
detallado de proyectos viales en Perl — 2018, en nuestro analisis se determind
que las variables de esta dimensidn no se encuentran asociadas a ninguno de los
factores en estudio, es decir ninguna de sus variables son consideradas como
criterio para determinar el area de influencia directa en Estudios de Impacto
Ambiental detallado.

5. Existen dos (02) variables del medio fisico para establecer el area de influencia
directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Per(
— 2018, los factores F1 respecto a F2 determinan una correlacion de Spearman (-
0.244) con significancia de (0.028) mayor que 0.01, pero menor que 0.05, con lo

que se determina la existencia de correlacion, esto demuestra que si existe
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influencia entre estos factores a pesar que sea baja no se puede rechazar la
hipotesis, los factores F1 respecto a F3 determinan una correlacion de Spearman
(0.138) con significancia de (0.218) mayor que 0.05 y los factores F1 respecto a
F4 determinan una correlacion de Spearman (-0.218) con significancia de
(0.051) mayor que 0.05, esto demuestra que existe influencia entre estos factores
y las variables que se asocian a los mencionados factores son V2MFOl1 y
V2MF06.

. Existe una (01) variable del medio humano para establecer el &rea de influencia
directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Peru
— 2018, los factores F1 respecto a F2 determinan una correlacion de Spearman
(0.244) con significancia de (0.028) mayor que 0.01, pero menor que 0.05, esto
determina la existencia de correlacién; no se puede rechazar la hip6tesis porque
se demuestra la existencia de correlacion, esto demuestra que si existe influencia
entre estos factores y la Unica variable que se asocia a los mencionados factores
es DCS08.

. Existen dos (02) variables del medio cultural para establecer el &rea de
influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos
viales en Pert — 2018, los factores F1 respecto a F4 determinan una correlacién
de Spearman (-0.218) con significancia de (0.051) mayor que 0.05, esto
demuestra que si existe significativa influencia entre estos factores y las

variables que se asocian a los mencionados factores son V2C34 y VV2C35.
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5.2 RECOMENDACIONES.

1. En base a los resultados obtenidos en el presente estudio donde participaron 81
consultoras con registro vigente en el SENACE, se evidencié que un alto
porcentaje de éstas considera primordialmente solo 9 criterios de los 49
considerados en el instrumento de investigacion, por lo que se recomienda
profundizar estudios referente a los criterios que deberian considerarse para
delimitar el &rea de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental
detallado de proyectos viales en PerU, pues esta tiene mucha implicancia en los
EIA-d al determinar un espacio geografico en el que se podrian dar posibles

afectaciones por la ejecucion de un proyecto de infraestructura vial.

2. Los resultados de la dimension caracteristicas ambientales evidencian que un
alto porcentaje de consultoras no consideran los cuerpos de agua y cuencas
hidrograficas como criterio para delimitar el area de influencia directa en
Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Peru, por lo que
se recomienda profundizar estudios referentes a este tipo de criterio para
promover su consideracion, puesto que los recursos hidricos constituyen el
elemento primordial para la subsistencia de toda clase de vida que habita en el

planeta.

3. Los resultados de la dimension caracteristicas socioeconémicas demuestran que
el elevado porcentaje de consultoras solo considera la identificacion de centros
poblados o asentamientos humanos como criterio, sin considerar lo mas
especifico de éstos que viene a ser el tipo de infraestructura localizada, por lo
mencionado se recomienda profundizar estudios referentes a este tipo de criterio
para promover su consideracion, puesto que el tema socioecondmico es de

elevada sensibilidad y complejidad.

4. Ninguna variable de la dimension planes de compensacion y reasentamiento
involuntario han sido considerados como criterio por la mayoria de consultoras,
por lo que se recomienda estudios que profundicen este tema, que muchas veces

generan situaciones de tension que devienen en conflictos sociales.
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5. Los resultados de la dimension medio fisico evidencian que un alto porcentaje
de consultoras no consideran factores geograficos e hidricos como criterios, por
lo que se recomienda profundizar estudios referentes a este tipo de criterios para
promover su consideracion, puesto que estos factores son elementales para todo

tipo de vida.

6. Los resultados de la dimension medio humano determinan que solo las
actividades productivas son consideradas como criterio; es conocido que el
medio humano abarca una serie de variables relacionadas entre si que deberian
ser considerados, por lo mencionado se recomienda profundizar estudios
referentes a este tipo de criterios para ampliar nuevas consideraciones y o

variables a considerar.

7. En vista que los resultados obtenidos referente a la dimension cultural
evidencian que esta dimension es en parte considerada deleznable por la mayoria
de consultoras, siendo esta una dimensién de nivel altamente sensible, que
muchas veces genera descontento que devienen en conflictos sociales, se
recomienda profundizar estudios referentes a este tipo de criterios para promover

su consideracion.
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Anexo 1. Matriz de consistencia.

Titulo: Criterios para delimitar el area de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado de proyectos viales en Pert — 2018.

Autor: Anjhinson Romero Vela

TITULO PROBLEMA OBJETIVOS HIPOTESIS VARIABLES METODOLOGIA
PROBLEMA GENERAL OBJETIVO GENERAL HIPOTESIS GENERAL VARIABLE
¢Cudles son los criterios Determinar los criterios para Hi. Los criterios establecidos por medio de los componentes 1 Meétodo de la
para delimitar el area de delimitar el area de influencia socioambientales son considerados para delimitar el area de investigacion
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proyectos viales en Peru - 2018. socioambientales no son considerados para delimitar el area de el area de Deductivo
2018? influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado influencia » Orientacion
Criterios OBJETIVOS de proyectos viales en Pert — 2018. directa = Aplicada
ara PROBLEMAS ESPECIFICOS ) » Enfoque
gelimitar el ESPECIFICOS Determinar las caracteristicas HIPOTESIS ESPECIFICAS VARIABLE = Cuantitativo
area de ¢ Cuéles son las ambientales para delimitar el Hi. Se identifican caracteristicas ambientales por medio de los 2 » Recoleccion de
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. . Impacto Ambiental detallado en los proyectos viales de Per( —
establecer el area de Ambiental detallado en los 2018
influencia directa en proyectos viales de Peri — ' - . - . . Disefio de
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Estudios de Impacto 2018. . - - Investigacion
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Ambiental  detallado de = No
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= Transversal
= Prospectivo
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(Cémo el plan de
compensacion y
reasentamiento involuntario
establece el area de
influencia directa en
Estudios de Impacto
Ambiental  detallado de
proyectos viales en Per( -
2018?

¢Como el medio fisico
establece el area de
influencia directa en
Estudios de Impacto
Ambiental detallado de
proyectos viales en Peri —
2018?

¢Cémo el medio humano
establece el area de
influencia directa en
Estudios de Impacto
Ambiental detallado de
proyectos viales en Per( -
2018?

¢Cémo el medio cultural
establece el area de
influencia directa en
Estudios de Impacto
Ambiental detallado de
proyectos viales en Perd —
2018?

Analizar el plan de
compensacion y reasentamiento
involuntario para delimitar el
area de influencia directa en
Estudios de Impacto Ambiental
detallado de proyectos viales en

Pert - 2018.

Determinar si el medio fisico
por medio de los componentes
socioambientales establece el
area de influencia directa en
Estudios de Impacto
Ambiental detallado de
proyectos viales en Perd —
2018.

Determinar si el medio
humano por medio de los
componentes
socioambientales establece el
area de influencia directa en
Estudios de Impacto
Ambiental detallado de
proyectos viales en Perd —
2018.

Determinar si el medio
cultural por medio de los
componentes
socioambientales establece el
area de influencia directa en
Estudios de Impacto
Ambiental detallado de
proyectos viales en Per( —
2018.

Hs. Se identifican planes de compensacién y reasentamiento
involuntario por medio de los componentes socioambientales
que son utilizados para delimitar el area de influencia directa
en Estudios de Impacto Ambiental detallado en los proyectos
viales de Pert —2018.

Ho. No se identifican planes de compensacion y
reasentamiento involuntario por medio de los componentes
socioambientales que son utilizados para delimitar el area de
influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado
en los proyectos viales de Per( — 2018.

Hs: El medio fisico por medio de los componentes
socioambientales es considerado para establecer el area de
influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado
de proyectos viales en Per( — 2018.

Ho: El medio fisico por medio de los componentes
socioambientales no es considerado para establecer el area de
influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado
de proyectos viales en Pert — 2018.

Hs:  ElI medio humano por medio de los componentes
socioambientales es considerado para establecer el area de
influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado
de proyectos viales en Pert — 2018.

Ho:  El medio humano por medio de los componentes
socioambientales no es considerado para establecer el area de
influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado
de proyectos viales en Pert — 2018.

He:  El medio cultural por medio de los componentes
socioambientales se considera para establecer el &rea de
influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado
de proyectos viales en Pert — 2018.

Ho:  El medio cultural por medio de los componentes
socioambientales se considera para establecer el area de
influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado
de proyectos viales en Per(i — 2018.

>

Estudio del

disefio
Estudio de
Cohortes

Fuente: Elaboracion propia (2018)
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Anexo 2. Matriz de Operacionalizacion de la variable 1: Criterios para delimitar el area de influencia directa.

Definicion

Definicion . . . . Escala -
conceptual de . Dimensiones Indicadores Item

la variable operacional Med.
El area de Para determinar los Caracteristicas El derecho de ¢Considera usted que, el derecho de via, es un
influencia es criterios y delimitar el ambientales via. criterio para determinar el area de influencia
aquella en la que éarea de influencia Se hace referencia a una directa, en los EIA-d. de los proyectos de
se manifiestan los directa en EIA-d. de descripcion biofisica vy infraestructura vial?
impactos proyectos viales en social detallada  del . .
ambientales Per, se pretende ambiente donde se Cobertura (,C_:ong,ldera usted que, la cobertura veggtal, es un
significativos hacer un estudio desarrollard cualquier vegetal criterio. para determinar el area de influencia
ocasionados por minucioso, de los proyecto, es decir analizar q”ecta, en IOS. ElA-d. de los proyectos de
la ejecucion del componentes que los diversos parametros infraestructura vial?
proyecto, obra o tienen  variaciones, ambientales que el Cuerpos de ¢Considera usted que, los cuerpos de agua, es un 1= Nunca
actividad, sobre como  son los territorio donde se piensa agua que cruza. criterio para determinar el area de influencia 2= Casi
los medios elementos  bioticos, implantar el proyecto y la directa, en los EIA-d. de los proyectos de Nunca
abiotico, bidtico y abidticos y la interaccion que entre ellos infraestructura vial? 3=A
socioeconémico,  poblacion  humana se da. (Anchkar, eta al, Cuencas _ _ o veces
en cada uno de dentro del medio de 2005) Hidrograficas (;Con5|dera_1 us_ted que, las cuencas h|drograf|cas, 4= Casi
los componentes sana convivencia es un criterio para determinar el area de gjempre
de dichos medios; durante el periodo de |nfl_uenC|a directa, en los EIA-d. de los proyectos 5=
la manifestacion ubicacion, ejecucion y de infraestructura vial? Siempre

de estos impactos
debe ser objetiva
y en lo posible
cuantificable,

siempre que ello
sea posible, de
conformidad con
las metodologias
disponibles.”

operacion de los
proyectos de
infraestructura vial en

nuestro  pais, para
luego formular
encuestas  a las
consultoras con

registro en el
SENACE, y en base a

Caracteristicas
Socioeconémicos
Describe los procesos de
participacion comunitaria,

Aspectos
arqueologicos.

Comunidades
existentes.

¢Considera usted que, las zonas arqueologicas,
es un criterio para determinar el area de
influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos
de infraestructura vial?

¢Considera usted que, las comunidades
existentes, es un criterio para determinar el area
de influencia directa, en los EIA-d. de los
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(Autoridad
Nacional de
Licencias

ambientales -
Ministerio de
Ambiente y
Desarrollo

Sostenible, 2015,
p. 27)

los resultados
identificar y
establecer los criterios
para delimitar el area
de influencia directa
en los EIA-d. de
proyectos viales en
Perd.

consiguiendo la
vinculacion de la
comunidad con el
proyecto, sus impactos, las

medidas propuestas de
manejo, y de distintas
formas en la toma de

decisiones del proyecto,
consiguiendo generar la
percepcion favorable de la
comunidad  hacia el
mismo, lo que genera y
posibilita la viabilidad
social  del  proyecto.
(Arboleda, 2008, p. 18).

Planes de Compensacion
y Reasentamiento
Involuntario.

ElI PACRI constituye el
instrumento elaborado con
el proposito de minimizar
los efectos negativos, de
orden socioeconémico
ocasionados por el
desplazamiento de la
poblacién ubicada en los
sitios donde se localizan
las obras de rehabilitacion
y/o mejoramiento, de tal
modo que garantice que

Las
construcciones e
infraestructura
localizada.

7.

Identificacion
del territorio

©

Las areas de
instalacion
temporal

Desplazamiento
de la poblacion

11.

Participacion
comunitaria
Generando una
percepcion

12.

Clima sea
favorable del
entorno

. ¢Considera

proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, las construcciones e
infraestructura localizada, es un criterio para
determinar el area de influencia directa, en los
EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la identificacion de
centros poblados o asentamientos humanos, es
un criterio para determinar el area de influencia
directa, en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, las areas auxiliares, es un
criterio para determinar el area de influencia
directa, en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

usted que, las areas de
desplazamiento de la poblacion, es un criterio
para determinar el area de influencia directa en
los EIA-d. de los proyectos de infraestructura
vial?

¢Considera usted que, la participacion de las
comunidades nativas 0 campesinas, es un
criterio para determinar el area de influencia
directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, el clima favorable del
entorno, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos

1= Nunca
2= Casi
Nunca
3=A
veces

4= Casi
Siempre
5=
Siempre
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las unidades sociales » Proyecto sea de infraestructura vial?

desplazadas por alguno de viable

los  proyectos, sean socialmente

debidamente compensadas 1= Nunca

y asistidas, por los efectos 2= Casi

causados por el Nunca

desplazamiento 3=A

involuntario. MTC- veces

DGASA. (2005). 4= Casi
Siempre
5=
Siempre

Fuente: Elaboracion propia (2019)
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Anexo 3. Matriz de Operacionalizacion de la variable 2: Estudios de Impacto Ambiental detallado.

Definicién

Definicion . . . p Escala —
conceptual de la . Dimensiones Indicadores Item
. operacional Med.
variable

Documento técnico Denominado asi Medio fisico » Atmosfera ¢Considera usted que, la calidad del aire, es un
que tiene como a proyectos con EI medio fisico conlleva criterio para determinar el area de influencia
contenido al plan de caracteristicas, procesos Yy equilibrios directa en los EIA-d. de los proyectos de
manejo socio-  magnitud y/o cuyo comportamiento infraestructura vial?
ambiental de proyectos relocalizacion puede verse afectado por . . .
en infraestructura vial, que pueden la intervencion de un ¢C_:on_3|dera usted que, el cllma} del entorno, es un
segun nivel o grado de generar impactos proyecto, lo cual criterio para determinar el area de influencia 1= Nunca
riesgo para las distintas ambientales iniciara, al igual que en _dlrecta en los .EIA'd' de los proyectos de 2= Casi
fases de estudio en las negativos, de todas las demas infraestructura vial? Nunca
que se tiene a la forma dimensiones, una cadena ¢Considera usted que, la Meteorologia, ¢es un 3= A veces
ejecucién de obras, cuantitativa o causal de criterio para determinar el area de influencia 4= Casi
operacion y cualitativamente,  modificaciones e directa en los EIA-d. de los proyectos de Siempre
mantenimiento, que y de manera impactos que deben ser infraestructura vial? 5= Siempre
incluyen los sistemas significativa, evaluados. (Angel et al., _ _ )
de control y para lo cual 2001:43) z,(?on_adera usted que, los nlvgles de ru_ldo, es un
supervision, en  requieren un criterio para determ[nar el area de |nflu_enC|a
concordancia con los analisis a directa en los Estudios de Impacto Ambiental
dispositivos legales profundidad para de_etallado de los proyectos de infraestructura
relacionados con la evaluar sus vial?
materia. Asi mismo, impactos y con ¢Considera usted que, la iluminacién vehicular,
incluye las normas, ello proponer las es un criterio para determinar el area de
guias y procedimientos  estrategias  de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos
relativos al  manejo.

Reasentamiento
Involuntario y otros
temas relacionados
(MTC, 2008, p. 23).

(MINAM, 2009,
p. 19).

de infraestructura vial?

¢Considera usted que, que el campo
electromagnético y radiacion, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los

-06 -



> Litosfera

> Recursos
hidricos
continentales

7.

10.

11.

12.

13.

EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la Geologia, es un criterio
para determinar el area de influencia directa en
los EIA-d. de los proyectos de infraestructura
vial?

¢Considera usted que, la Geomorfologia, ¢es un
criterio para determinar el area de influencia
directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, el Area de Riesgo
Geoldgico y Geomorfoldgico, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en EIA-
d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la caracterizacion fisica y
quimica, del suelo, es un criterio para determinar
el area de influencia directa en los EIA-d. de los
proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, los niveles de vibracion,
es un criterio para determinar el éarea de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos
de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la calidad de las aguas
superficiales, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los
proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la calidad de las aguas
subterraneas, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los

1= Nunca
2= Casi
Nunca

3= A veces
4= Casi
Siempre
5= Siempre
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Medio biético-
humano

Los factores bidticos o
componentes bidticos
son C, se refieren a
la floray faunade un
lugar 'y a sus
interacciones. Dicese
factores bidticos a las
relaciones  asexuales
que se establecen
entre los seres vivos
de un ecosistema y
que condicionan su
existencia de vida.
(Cardono, 2016 p 5)

14.

» Ecosistemas
terrestres y
acuaticos
continentales

16.

» Demogréfica

17.

18.

19.

20.

proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la Hidrologia, ¢es un
criterio para determinar el area de influencia
directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

. ¢Considera usted que, la biota, es un criterio

para determinar el area de influencia directa en
los EIA-d. de los proyectos de infraestructura
vial?

¢Considera usted que, los grupos humanos, es
un criterio para determinar el area de influencia
directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, la densidad del grupo
humano, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos
de infraestructura vial?

¢Considera usted que, los predios y tenencia de
las tierras, es un criterio para determinar el area
de influencia directa en los EIA-d. de los
proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la poblacién local, urbano
y rural, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos
de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la edad y el sexo de la
poblacién, es un criterio para determinar el area

1= Nunca
2= Casi
Nunca

3= A veces
4= Casi
Siempre
5= Siempre
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> Socioecondmi

ca
> Bienestar

social basico

Cultural _ > Patrimonio
Para la dimensién Cultural.

cultural, se define
“Conjunto de procesos

22.

23.

24.

25.

26.

de influencia directa en los EIA-d. de los
proyectos de infraestructura vial?

. ¢Considera  usted que, la  poblacion

econémicamente activa y la poblacion
econdémicamente no activa, es un criterio para
determinar el &rea de influencia directa en los
EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la poblacion migratoria,
es un criterio para determinar el éarea de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos
de infraestructura vial?

¢Considera usted que, el empleo, es un criterio
para determinar el area de influencia directa en
los EIA-d. de los proyectos de infraestructura
vial?

¢Considera usted que, el desempleo, es un
criterio para determinar el area de influencia
directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, las actividades
productivas, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los
proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, el Patrimonio Histérico,
¢es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos
de infraestructura vial?

1= Nunca
2= Casi
Nunca

3= A veces
4= Casi
Siempre
5= Siempre
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mediadores entre las
determinaciones

historicas, politicas y
econémicas sobre el
uso del suelo y los

recursos, y la
transformacion
efectiva de los
ecosistemas
naturales”. (Left,
1993:60).

» Valor
paisajistico

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

¢Considera usted que, el Patrimonio
Arqueologico, ¢es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los
proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, el Patrimonio
Paleontoldgico, ¢es un criterio para determinar
el area de influencia directa en los EIA-d. de los
proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, los Monumentos
Nacionales, ¢es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los
proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, el lugar perceptible
visualmente, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los
proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, las Areas Protegidas, ¢es
un criterio para determinar el area de influencia
directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, las Zonas de
Amortiguamiento, ¢es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los
EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, las Areas de
Conservacion Regional, ¢es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los
EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

1= Nunca
2= Casi
Nunca

3= A veces
4= Casi
Siempre
5= Siempre
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» Valor turistico

34.

35.

36.

37.

¢Considera usted que, las areas culturales, es un
criterio para determinar el area de influencia
directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, atractivos naturales y
culturales, es un criterio para determinar el area
de influencia directa en los EIA-d. de los
proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la Areas Patrimonial
Cultural, ¢es un criterio para determinar el area
de influencia directa en los EIA-d. de los
proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, las zonas turisticas, es un
criterio para determinar el area de influencia
directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

1= Nunca
2= Casi
Nunca

3= A veces
4= Casli
Siempre
5= Siempre

Fuente: Elaboracion propia (2019)
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Anexo 4. Matriz para la elaboracion de instrumentos, variable 1: Criterios para delimitar el area de influencia directa.

. . . p s Escala —
Dimensiones Indicadores Item Descripcion Inst. Med
Caracteristicas El derecho de via. 1. ¢Considera usted que, el derecho de via, es un criterio para determinar el area de
ambientales influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
Cobertura vegetal . . . .
J o ¢Considera usted que, la cobertura vegetal, es un criterio para determinar el area de
¢ o ) . o
Cuerpos de agua influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial*
que cruza. 3. ¢Considera usted que, los cuerpos de agua, es un criterio para determinar el area de
influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
Cuencas ) ) o o ) ) 1=Nunca
Hidrograficas 4, ¢Considera usted que, las cuencas hidrograficas, es un criterio para determinar el area 2=Casi
de influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial? Nunca
Aspectos 5. ¢Considera usted que, las zonas arqueoldgicas, es un criterio para determinar el drea 3=A
arqueoldgicos. " de influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial? Encuesta Ze(éas _
=Casli
_ _ _ o _ Siempre
Caracteristicas Comunidades 6. ¢Considera usted que, las comunidades existentes, es un criterio para determinar el 5=
Socioecondémic existentes. area de influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial? Siempre
as . . . : .
. ¢Considera usted que, las construcciones e infraestructura localizada, es un criterio
Las construcciones 7. ; . : o
. para determinar el area de influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos de
€ infraestructura infraestructura vial?
localizada. '
¢Considera usted que, la identificacion de centros poblados o asentamientos humanos,
Identificacion del 8. es un criterio para determinar el 4rea de influencia directa, en los EIA-d. de los
territorio proyectos de infraestructura vial?
Las areas de 9 ¢Considera usted que, las areas auxiliares, es un criterio para determinar el area de

instalacion
temporal

influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
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Planes de
compensacion
y -
reasentamiento
involuntario

Desplazamiento de
la poblacion

Participacion
comunitaria
Generando una
percepcion

Clima sea
favorable del
entorno
Proyecto sea
viable socialmente

10.

11.

12.

¢Considera usted que, las areas de desplazamiento de la poblacion, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, la participacion de las comunidades nativas 0 campesinas, es
un criterio para determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos
de infraestructura vial?

¢Considera usted que, el clima favorable del entorno, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

1= Nunca
2= Casi
Nunca
3=A
Encuesta veces
4=Casi
Siempre
5=
Siempre

Fuente: Elaboracion propia (2019)
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Anexo 5. Matriz para la elaboracion de instrumentos, variable 2: Estudios de Impacto Ambiental detallado.

. : . p s Escala -
Dimensiones Indicadores Item Descripcion Inst. Med
Medio Fisico » Atmosfera 1. ¢Considera usted que, la calidad del aire, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
2. ¢Considera usted que, el clima del entorno, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
3. ¢Considera usted que, la Meteorologia, es un criterio para determinar el area de influencia
directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
4. ¢Considera usted que, los niveles de ruido, es un criterio para determinar el area de 1= Nunca
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial? 2= Casi
5. ¢Considera usted que, la iluminacion vehicular, es un criterio para determinar el area de N_unca
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial? Encuesta i‘ é M
= Casi
6. ¢Considera usted que, que el campo electromagnético y radiacion, es un criterio para Siempre
determinar el &rea de influencia directa en EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial? 5= Siempre
> Litosfera 7. ¢Considera usted que, la Geologia, es un criterio para determinar el area de influencia
directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
8. ¢Considera usted que, la Geomorfologia, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
9. ¢Considera usted que, el Area de Riesgo Geoldgico y Geomorfoldgico, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura
vial?
10.  ¢Considera usted que, la caracterizacion fisica y quimica, del suelo, es un criterio para

determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura
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> Recursos
hidricos
continentales

M?o!io » Ecosistemas
bidtico - terrestres y
humano acuaticos

continentales

» Demogréfica

11.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

vial?

¢Considera usted que, los niveles de vibracién, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la calidad de las aguas superficiales, es un criterio para determinar
el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la calidad de las aguas subterraneas, es un criterio para determinar
el &rea de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la Hidrologia, es un criterio para determinar el &rea de influencia
directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la Biota, es un criterio para determinar el area de influencia directa
en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, los grupos humanos, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la Densidad del grupo humano, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, los predios y tenencia de las tierras, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la poblacion local, Urbano y Rural, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la edad y el sexo de la poblacion, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

1= Nunca
2= Casi
Nunca

3= A veces
4= Casi
Siempre
5= Siempre

Encuesta
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Cultural

> Socioeconémi
ca

> Bienestar
social basico

> Patrimonio
Cultural.

» Valor
paisajistico

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

¢Considera usted que, la poblacion econdémicamente activa y la poblacion
econdémicamente no activa, es un criterio para determinar el area de influencia directa en
los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la poblacién migratoria, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, el empleo, es un criterio para determinar el area de influencia
directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, el desempleo, es un criterio para determinar el area de influencia
directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, las actividades productivas, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, el Patrimonio Histérico, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, el Patrimonio Arqueolégico, es un criterio para determinar el area
de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, el Patrimonio Paleontoldgico, es un criterio para determinar el area
de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, los Monumentos Nacionales, es un criterio para determinar el area
de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, el lugar perceptible visualmente, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, las Areas Protegidas, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

1= Nunca

2= Casi

Nunca

3= A veces

4= Casi
Encuesta Siempre

5= Siempre
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32.

33.

» Valor turistico

34.

35.

36.

37.

¢Considera usted que, las Zonas de Amortiguamiento, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, las Areas de Conservacion Regional, es un criterio para determinar
el &rea de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
¢Considera usted que, las areas culturales, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, atractivos naturales y culturales, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la Areas Patrimonial Cultural, es un criterio para determinar el area
de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, las zonas turisticas, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

1= Nunca

2= Casi

Nunca

3= A veces
Encuesta 4= Casi

Siempre

5= Siempre

Fuente: Elaboracion propia (2019)
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Anexo 6. Matriz de validacion, variable 1.

W SESF!SENS?&\ CRITERIOS DE EVALUACION | OBSERVACION Y/O
-
m , . 8 s » Relacion | oo oo | Relacion
< DIMENSION INDICADOR ITEMS EREERE ., |Relacionentrel entre la entreel | entreel
_— g1 5[ s |5 la Variable y DlmensmnI dicad Itemsy la
x = g §g T |§ |laDimension| yel n||<i:ta Y] opeion de
< 2|8 s8] 2 |Eg Indicador | * "™ | Respuesta
> 212282 (22| SI |NO|SI|NO|SI|NO|SI [NO
X X X X
» El derecho de via. ¢Considera usted que, el derecho de via, es un criterio para determinar el area de
influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
©
= . o . , X x| x| [x
o > Cobertura vegetal ¢Considera usted que, la cobertura vegetal, es un criterio para determinar el area
o de influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
©
‘S foti X X X X
S Car;)e}ctenlstlcas > Cuerpos de agua que cruza. | ¢Considera usted que, los cuerpos de agua, es un criterio para determinar el area
q_f ambientales de influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
=
@ . e ;Considera usted que, las cuencas hidrogréficas, es un criterio para determinar S S S S
S » Cuencas Hidrogréaficas X . L .
< el &rea de influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura
e vial?
= x| (x| [x] [X
® > Aspectos arqueologicos. ¢Considera usted que, las zonas arqueoldgicas, es un criterio para determinar el
8 area de influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
E ¢Considera usted que, las comunidades existentes, es un criterio para determinar X X X X
[<3) z . - . .
S » Comunidades existentes. eI_ area de influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura
© vial?
g . . ¢Considera usted que, las construcciones e infraestructura localizada, es un X X X X
« |Caracteristicas |> Las construcciones e T ! | 4 il o | ' |
2 Isocioecondmica | infraestructura localizada criterio para determinar el area de influencia directa, en los EIA-d. de los
5 S proyectos de infraestructura vial?
o
= ) o . X X X X
O > Identificacién del teritori ¢Considera usted que, la identificacion de centros poblados o asentamientos
entificacton det territorio humanos, es un criterio para determinar el area de influencia directa, en los
EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
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> Las areas de instalacion
temporal

¢Considera usted que, las areas auxiliares, es un criterio para determinar el area
de influencia directa, en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

» Desplazamiento de la
poblacién

Planes de
compensacion y
reasentamiento
involuntario

» Participacion comunitaria
» Generando una percepcion

» Clima sea favorable del
entorno

» Proyecto sea viable
socialmente

¢Considera usted que, las areas de desplazamiento de la poblacion, es un criterio
para determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, la participacién de las comunidades nativas o
campesinas, es un criterio para determinar el area de influencia directa en los
EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, el clima favorable del entorno, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

Fuente: Elaboracion propia (2019)

FIRMA DEL EVALUADOR
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MATRIZ DE VALIDACION DE INSTRUMENTO

NOMBRE DEL INSTRUMENTO: “CUESTIONARIO PARA MEDIR CRITERIOS PARA DELIMITAR EL AREA DE INFLUENCIA DIRECTA”

Objetivo general

Determinar los criterios para delimitar el area de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado en los proyectos viales de Peru - 2018.

DIRIGIDO A: Profesionales involucrados en determinar el &rea de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado en

proyectos viales de Peru.

APELLIDOS Y NOMBRES DEL EVALUADOR:

GRADO ACADEMICO DEL EVALUADOR:

VALORACION:

Muy en
desacuerdo

En

desacuerdo

Ni de acuerdo

ni en desacuerdo

De acuerdo

Totalmen

te de acuerdo

FIRMA DEL EVALUADOR
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Anexo 7. Matriz de validacion, variable 2.

L sggggs?_i CRITERIOS DE EVALUACION | OBSERVACION Y/O
-
m , . ° S Relacion | o .o | Relacion
< [DIMENSION INDICADOR ITEMS R . |Relacionentrel entre la e?\t?glgln entreel
— slel8 ; |2 |laVariabley |Dimensionf, . fttmsyla
o £ % 2s é S |laDimension| yel Indlllgtadory Opcion de
< § % %% g éé Indicador | & '™ | Respuesta
> |92 2 = 2| sI |NO|SI|NO| Sl [NO| SI [NO
» Atmosfera ¢Considera usted que, la calidad del aire, es un criterio para determinar el area X X X X
de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
¢Considera usted que, el clima del entorno, es un criterio para determinar el area X X X X
de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
. . . . . X X X X
-8 ¢;Considera usted que, la Meteorologia, es un criterio para determinar el area de
= influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
8
: - : - : ; X X X X
o ¢Considera usted que, los niveles de ruido, es un criterio para determinar el area
8 de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
c
g ¢Considera usted que, la iluminacion vehicular, es un criterio para determinar el X X X X
e ) ) area de influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los
<C‘): Medio Fisico proyectos de infraestructura vial?
2 ¢Considera usted que, que el campo electromagnético y radiacion, es un criterio X X X X
3 para determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
£ infraestructura vial?
3 » Litosfera ;Considera usted que, la Geologia, es un criterio para determinar el area de X X X X
4 influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
3 X X X X
g ¢Considera usted que, la Geomorfologia, es un criterio para determinar el area
Ll de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?
¢Considera usted que, el Area de Riesgo Geoldgico y Geomorfoldgico, es un X X X X
criterio para determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los
proyectos de infraestructura vial?
;Considera usted que, la caracterizacion fisica y quimica, del suelo, es un X X X X
criterio para determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los
proyectos de infraestructura vial?
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» Recursos hidricos
continentales

¢Considera usted que, los niveles de vibracién, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la calidad de las aguas superficiales, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, la calidad de las aguas subterraneas, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, la Hidrologia, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

Medio biético-
humano

> Ecosistemas Terrestres y
Acuaticos Continentales

» Demogréfica

;Considera usted que, la Biota, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢ Considera usted que, los grupos humanos, es un criterio para determinar el area
de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la Densidad del grupo humano, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, los predios y tenencia de las tierras, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, la poblacion local, Urbano y Rural, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, la edad y el sexo de la poblacion, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?
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> Socioecondmica

» Bienestar social basico

¢Considera usted que, la poblacién econémicamente activa y la poblacion
econémicamente no activa, es un criterio para determinar el area de influencia
directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la poblacion migratoria, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, el empleo, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

;Considera usted que, el desempleo, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

;Considera usted que, las actividades productivas, es un criterio para determinar
el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura
vial?

Cultural

» Patrimonio Cultural.

» Valor paisajistico

¢Considera usted que, el Patrimonio Historico, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, el Patrimonio Arqueolégico, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, el Patrimonio Paleontologico, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, los Monumentos Nacionales, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, el lugar perceptible visualmente, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?
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> Valor turistico

¢Considera usted que, las Areas Protegidas, es un criterio para determinar el
area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, las Zonas de Amortiguamiento, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, las Areas de Conservacion Regional, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, las areas culturales, es un criterio para determinar el area
de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

;Considera usted que, atractivos naturales y culturales, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, la Areas Patrimonial Cultural, es un criterio para
determinar el area de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, las zonas turisticas, es un criterio para determinar el area
de influencia directa en los EIA-d. de los proyectos de infraestructura vial?

Fuente: Elaboracion propia (2019)

FIRMA DEL EVALUADOR
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MATRIZ DE VALIDACION DE INSTRUMENTO

Nombre del Instrumento: “CUESTIONARIO PARA MEDIR “ESTUDIOS DE IMPACTO AMBIENTAL DETALLADO”

Objetivo general
Determinar los criterios para delimitar el &rea de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado en los proyectos

viales del Pert - 2018.

DIRIGIDO A: Profesionales involucrados en determinar el area de influencia directa en Estudios de Impacto Ambiental detallado

en proyectos viales de Perd.
APELLIDOS Y NOMBRES DEL EVALUADOR:

GRADO ACADEMICO DEL EVALUADOR:

VALORACION:

Muy en En Ni de acuerdo ni en De acuerdo Totalmente de

desacuerdo desacuerdo desacuerdo acuerdo

FIRMA DEL EVALUADOR
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Anexo 8. Cuestionario de investigacion, variable 1.

INSTRUMENTO PARA INVESTIGACION

TITULO: Criterios para delimitar el area de influencia directa en Estudios de Impacto
Ambiental detallado de proyectos viales en Pert — 2019

PRESENTACION: Estimado participante se le presenta un cuestionario de investigacion o una
ficha estrictamente de estudio universitario. Las respuestas que usted emita segun sea el caso,
serdn obligatoriamente de confidencialidad con fines netamente de estudios y andnimos
conforme a ley por ello se ruega su colaboracion con la verdad por el bien de nuestro pais

INSTRUCCION: A continuacién, se detalla los items o preguntas correspondientes,
solicitdndole a usted marcar con una “X” o aspa las respuestas que considere conveniente.
Ademas, suplico que ninguna pregunta debe quedar sin marcar, siendo la variable 1: Criterios
para delimitar el area de influencia directa. Con un total de 12 preguntas. Siguientes
categorias: 1= Nunca; 2= Casi Nunca; 3= A veces; 4= Casi Siempre y 5= Siempre

Cuestionario de investigacion, variable 1

N® ITEMS Y PREGUNTAS CATEGORIAS

1/2|3|4]|5
Dimension: CARACTERISTICAS AMBIENTALES

¢Considera usted que, el derecho de via, es un criterio para determinar el area de influencia

1 directa, en los en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura
vial?

éConsidera usted que, la cobertura vegetal, es un criterio para determinar el drea de influencia
2 | directa, en los en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura
vial?

éConsidera usted que, los cuerpos de agua, es un criterio para determinar el drea de influencia
3 | directa, en los en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura
vial?

éConsidera usted que, las cuencas hidrograficas, es un criterio para determinar el area de
4 | influencia directa, en los en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?

¢Considera usted que, las zonas arqueoldgicas, es un criterio para determinar el drea de influencia
5 | directa, en los en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura
vial?

Dimension: CARACTERISTICAS SOCIOECONOMICAS

¢Considera usted que, las comunidades existentes, es un criterio para determinar el area de
6 | influencia directa, en los en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de

infraestructura vial?
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¢Considera usted que, las construcciones e infraestructura localizada, es un criterio para
7 | determinar el 4rea de influencia directa, en los en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de

los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, la identificacién de centros poblados o asentamientos humanos, es un
8 | criterio para determinar el area de influencia directa, en los en los Estudios de Impacto Ambiental

detallado de los proyectos de infraestructura vial?

¢Considera usted que, las areas auxiliares, es un criterio para determinar el area de influencia
9 directa, en los en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura

vial?

Dimension: PLANES DE COMPENSACION Y REASENTAMIENTO INVOLUNTARIO

éConsidera usted que, las dreas de desplazamiento de la poblacién, es un criterio para determinar

10 | el 4rea de influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?
¢Considera usted que, la participacion de las comunidades nativas o campesinas, es un criterio
11 para determinar el area de influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de
los proyectos de infraestructura vial?
¢Considera usted que, el clima favorable del entorno, es un criterio para determinar el area de
12

influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?
Fuente: elaboracion propia (2019)
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Anexo 9. Cuestionario de investigacion, variable 2.

INSTRUCCION: A continuacion, se detalla los items o preguntas correspondientes,
solicitandole a usted marcar con una “X” o aspa las respuestas que considere conveniente.
Ademas, suplico que ninguna pregunta debe guedar sin marcar, siendo la variable 2: Estudios
de Impacto ambiental. Con un total de 37 preguntas. Siguientes categorias: 1= Nunca; 2=

Casi Nunca; 3= A veces; 4= Casi Siempre y 5= Siempre

Cuestionario de investigacion, variable 2

NO

ITEMS Y PREGUNTAS

Dimension: MEDIO FiSICO

éConsidera usted que, la calidad del aire, es un criterio para determinar el area de influencia

CATEGORIAS

1
directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?

) ¢Considera usted que, el clima del entorno, es un criterio para determinar el drea de influencia
directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?

3 ¢Considera usted que, la Meteorologia, es un criterio para determinar el drea de influencia directa
en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?

4 ¢Considera usted que, los niveles de ruido, es un criterio para determinar el area de influencia
directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?

5 ¢Considera usted que, la iluminacidon vehicular, es un criterio para determinar el area de influencia
directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?
¢Considera usted que, que el campo electromagnético y radiacién, es un criterio para determinar

6 | el drea de influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?
¢Considera usted que, la Geologia, es un criterio para determinar el area de influencia directa en

/ los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?
¢Considera usted que, la Geomorfologia, es un criterio para determinar el area de influencia

8 directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?
iConsidera usted que, el Area de Riesgo Geoldgico y Geomorfoldgico, es un criterio para

9 | determinar el area de influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los
proyectos de infraestructura vial?
éConsidera usted que, la caracterizacion fisica y quimica, del suelo, es un criterio para determinar

10 | el area de influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?
éConsidera usted que, los niveles de vibracion, es un criterio para determinar el area de influencia

1 directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?
éConsidera usted que, la calidad de las aguas superficiales, es un criterio para determinar el area

12 | de influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de

infraestructura vial?
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13

éConsidera usted que, la calidad de las aguas subterraneas, es un criterio para determinar el area
de influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?

14

15

Dimensién: MEDIO HUMANO

éConsidera usted que, la Hidrologia, es un criterio para determinar el area de influencia directa en

los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?

éConsidera usted que, la Biota, es un criterio para determinar el area de influencia directa en los
Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?

16

éConsidera usted que, los grupos humanos, es un criterio para determinar el area de influencia
directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?

17

éConsidera usted que, la Densidad del grupo humano, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?

18

¢Considera usted que, los predios y tenencia de las tierras, es un criterio para determinar el area
de influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?

19

éConsidera usted que, la poblacién local, Urbano y Rural, es un criterio para determinar el drea de
influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?

20

¢Considera usted que, la edad y el sexo de la poblacién, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?

21

¢Considera usted que, la poblacion econdmicamente activa y la poblacién econémicamente no
activa, es un criterio para determinar el area de influencia directa en los Estudios de Impacto
Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?

22

éConsidera usted que, la poblacién migratoria, es un criterio para determinar el area de influencia
directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?

23

¢Considera usted que, el empleo, es un criterio para determinar el area de influencia directa en los
Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?

24

éConsidera usted que, el desempleo, es un criterio para determinar el area de influencia directa en
los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?

25

26

Dimension: CULTURAL

éConsidera usted que, las actividades productivas, es un criterio para determinar el drea de
influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?

éConsidera usted que, el Patrimonio Histdrico, es un criterio para determinar el area de influencia
directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?

27

é¢Considera usted que, el Patrimonio Arqueoldgico, es un criterio para determinar el area de
influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?
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¢Considera usted que, el Patrimonio Paleontoldgico, es un criterio para determinar el area de

28 | influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?
éConsidera usted que, los Monumentos Nacionales, es un criterio para determinar el drea de

29 | influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?
éConsidera usted que, el lugar perceptible visualmente, es un criterio para determinar el area de

30 | influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?
éConsidera usted que, las Areas Protegidas, es un criterio para determinar el drea de influencia

31 directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?
¢Considera usted que, las Zonas de Amortiguamiento, es un criterio para determinar el area de

32 | influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?
iConsidera usted que, las Areas de Conservacidon Regional, es un criterio para determinar el drea

33 | de influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?

34 ¢Considera usted que, las areas culturales, es un criterio para determinar el drea de influencia
directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?
éConsidera usted que, atractivos naturales y culturales, es un criterio para determinar el drea de

35 | influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?
iConsidera usted que, la Areas Patrimonial Cultural, es un criterio para determinar el drea de

36 | influencia directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de
infraestructura vial?
éConsidera usted que, las zonas turisticas, es un criterio para determinar el area de influencia

37

directa en los Estudios de Impacto Ambiental detallado de los proyectos de infraestructura vial?

Fuente: elaboracion propia (2019)
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