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RESUMEN

Esta investigacion pretende ser un aporte para el analisis de los instrumentos de
gestion ambiental (IGA), que se formulan para la obtencion de la certificacion ambiental de
proyectos de conservacion o mantenimiento de carreteras existentes, que pasan por areas
naturales protegidas (ANP) y/o zonas de amortiguamiento (ZA), a nivel nacional, cuya
ejecucion esta a cargo de PROVIAS NACIONAL. Este documento analiza, la normativa
ambiental vigente y los IGA aprobados para los proyectos de conservacion, los mismos que
por ausencia de protocolos y lineamientos especificos para su desarrollo y evaluacion,
requieren de amplia informacion y tiempo (incluso afios) para ser aprobado por la Autoridad
Ambiental Competente, generando demoras y retrasos para el inicio de las actividades de

conservacion o mantenimiento.

Un aspecto que requirié analisis es la extension de los IGA para proyectos de
conservacion, en razon a que son considerados como proyectos de obras de construccién,
rehabilitacién o mejoramiento, estos no estarian contemplados en un analisis completo del
entorno socio ambiental de ANP o ZA, es decir los objetos de conservacion y zonificacion. A
fin de verificar el grado de coherencia de la informacion presentada en los IGA, se utilizd una
matriz de doble entrada en la que se compara la informacion de los Planes Maestros y la
informacion presentada en la linea base, identificacion, evaluacion de impactos, y medidas
ambientales contenidas en los IGA aprobados, utilizando para ello indicadores cualitativos, y

sus respectivos criterios.

Los resultados muestran que los IGA tienen una coherencia media a baja en lo que se
refiere a objetos de conservacion y zonificacion, ya que la informacién es general. Se hace
una propuesta de criterios para la elaboracion y evaluacion de IGA, basandose en las
referencias de éxito de experiencias internacionales, las que cuentan con estudios de
investigacion previos sobre los impactos de las carreteras segun la especie (flora o fauna) de

las &reas naturales protegidas.



ABSTRACT

This project aims to be a contribution to the development of environmental management
instruments (IGA), which are developed to obtain environmental certification of conservation
projects or maintenance of existing roads, passing through natural protected areas (PNA) and
/ or buffer zones (ZA), at the national level, whose execution is the responsibility of
PROVIAS NACIONAL. This document analyzes the current environmental regulations and
the approved IGA of conservation projects, which, due to the absence of protocols and
specific guidelines for its preparation and evaluation, require extensive information and
several months (even years) for its approval by the Competent Environmental Authority,
generating delays and delays for the start of conservation or maintenance activities. One
aspect observed is that even though the IGA for conservation projects are quite extensive,
because they are treated as construction projects, rehabilitation or improvement, these would
not be contemplated a full analysis of their socio-environmental environment of ANP or ZA ,
that is, the conservation and zoning objects. In order to verify the coherence of the
information presented in the IGA, a double entry matrix was used in which the information of
the Master Plans was compared with the information presented in the baseline, identification
and evaluation of impacts, and environmental measures contained in the approved IGAs,
using qualitative indicators and their respective criteria. The results show that the IGA have a
medium to low coherence in regard to conservation and zoning objects, since the information
is general. A proposal of criteria for the elaboration and evaluation of IGA is made, based on
the success references of international experiences, which have previous research studies on
the impacts of the roads according to the species (flora or fauna) of the natural areas

protected.



Capitulo 1: Planteamiento del estudio

1.1. Introduccion

La tesis realiza una revision y analisis de IGA aprobados, denominados como
Declaracion de Impacto Ambiental (DIA), de ocho (08) proyectos de conservacion o
mantenimiento de carreteras existentes y en operacion, a cargo del Proyecto Especial de
Infraestructura de Transporte Nacional (PROVIAS NACIONAL), que pasan por areas
naturales protegidas (ANP) y/o zonas de amortiguamiento (ZA), a nivel nacional. Este
documento analiza de manera préctica, la normativa ambiental vigente sobre ANP,
especificamente sobre los objetos de conservacion y zonificacion, y su coherencia con el
contenido de la linea base, impactos y medidas ambientales propuestas en las DIA. Es decir
verifica si en el contenido de las DIA, se ha incluido informacion, y su correspondiente
andlisis, de los objetos de conservacion y zonificacién de cada ANP, segun lo estipulado en
sus correspondientes Planes Maestros, y de manera consecuente las medidas de mitigacion y

proteccidn que requieren las especies protegidas.

En el capitulo 1, se plantea el problema, teniendo en cuenta los antecedentes tedricos
y précticos encontrados. En la actualidad, existe un déficit de carreteras en el pais es por ello
que el Estado Peruano, cuenta con una amplia cartera de proyectos para su desarrollo. Se ha
podido observar que junto a los expedientes de ingenieria se requiere para otorgar la
viabilidad de los proyectos, la aprobacion de los instrumentos de gestion ambiental. Al
respecto, se ha encontrado que el retraso en el inicio de ejecucion de los proyectos se debe a
la demora en la aprobacion de IGA para la obtencion de la certificacion ambiental, de
actividades de conservacion o mantenimiento de carreteras que pasan por ANP y/o ZA, por
los impactos negativos que estas actividades podrian generar en las areas protegidas. Es
preciso sefialar, que las actividades de mantenimiento o conservacion, constituyen un servicio
a ejecutarse en carreteras ya existentes y en operacion, y se utiliza el término “proyecto”
refiriéndose al proyecto de conservacion o mantenimiento en el marco del Sistema Nacional
de Inversiones Publicas — SNIP de nuestro pais. Habiendo aclarado ese aspecto,

consideramos que la ausencia de estudios de investigacion en nuestro pais, sobre el impacto
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de las carreteras en las especies de flora y fauna, asi como la falta de protocolos y
lineamientos especificos tanto para la elaboracion, como para la revision y evaluacion de los
instrumentos de gestion ambiental, que pasan por ANP y/o ZA, generan que las autoridades
competentes, requieran de amplia informacion y varios meses para su aprobacion. El retraso
en la aprobacion de los instrumentos de gestion ambiental, para la obtencion de la
certificacion ambiental de los proyectos de conservacién o mantenimiento de carreteras,
viene trayendo como consecuencia, desde el punto de vista técnico, demora en la aprobacion
de los expedientes de ingenieria y demora en el inicio de ejecucion de los contratos de
mantenimiento o conservacion de carreteras; asimismo desde el punto de vista ambiental,
estudios ambientales deficientes que podrian afectar a las especies de flora y fauna, paisaje,
entre otros objetos conservacion de las ANP; también desde el punto de vista econdémico,
perjuicios al estado peruano, que por motivo de la demora en la aprobacion de los
expedientes, se postergan los inicios de ejecucion, generando incluso aprobacién de
adicionales a los contratistas; y finalmente desde el punto de vista social, poblacion que no
recibe oportunamente los beneficios de una carretera en estado éptimo de operacién para su
traslado a otras ciudades, transporte de sus productos, acceso a servicios de salud, comercio,

educacion, entre otros.

Teniendo en cuenta lo mencionado, y las experiencias de la operacion de carreteras
con instrumentos de gestion ambiental aprobados con anterioridad en otros tipos de proyectos
de carreteras, donde aparentemente se estarian dando impactos negativos a las ANP
(especificamente a las especies de flora y fauna, es decir los objetos de conservacion),
consideramos que aun cuando los instrumentos de gestion ambiental aprobados son bastantes
extensos, no estarian contemplado un analisis completo de su entorno socio ambiental de
ANP o ZA. En ese sentido, con la finalidad de contribuir a la pronta aprobacion de los
instrumentos de gestion ambiental, y que estos cuenten con la informacién adecuada que se
requiere para minimizar y mitigar los impactos negativos en las ANP y ZA, el objetivo
general de esta tesis esta orientado a determinar la coherencia del contenido de los
instrumentos de gestion ambiental aprobados, identificados como DIA, con relacion a los
objetos de conservacion y zonificacion de las ANP y sus ZA. En este capitulo se sefialan
también las limitaciones del estudio, considerando las caracteristicas técnicas Yy
administrativas de los proyectos de infraestructura vial es muy amplia, esta tesis analiza
actividades de mantenimiento o conservacion, ya que se requiere analizar cada etapa para una

mejor comprension de las actividades del sector Transportes.
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En el capitulo 2, se desarrolla una descripcion de las bases tedricas relacionadas con
el tema, que en nuestro pais los encontramos en la base normativa y legal, regulados para las
ANP y sus ZA, la gestion ambiental y el desarrollo de carreteras. En este capitulo se definen
los términos utilizados en la actividad del sector transportes, ANP, y el proceso de evaluacién
de los instrumentos de gestion ambiental. También se determina la hipétesis sobre la baja
coherencia de la linea base, impactos y medidas ambientales (variables del estudio), respecto
a los objetos de conservacién y zonificacion de las ANP.

En el capitulo 3, se explica la metodologia empleada, para la recoleccién y analisis de
datos, la que consistié en la revision de las DIA para conservacion de carreteras aprobados,
los que hacen un total de ocho (08); asimismo se desarrollaron entrevistas estructuradas a los
actores involucrados, tanto de la parte del titular del proyecto como los evaluadores, para
conocer su percepcion respecto a los plazos y procedimientos para la aprobacion de los
estudios ambientales, encontrandose coincidencias respecto a la debilidad en la evaluacion de
los objetos de conservacion en un proyecto que pasa por ANP o ZA; los entrevistados
también manifestaron la necesidad de contar con criterios de evaluacion y elaboracion de
estudios para el subsector transportes. Para el andlisis de los datos, la herramienta utilizada es
una tabla de doble entrada (de elaboracidn propia), a fin de verificar la coherencia entre los
objetos de conservacion y zonificacion de las areas naturales protegidas sefialada en la
normativa vigente, comparandola con la informacién presentada en la linea base,
identificacion y evaluacién de impactos, y medidas ambientales contenidas en las DIAS

aprobadas, utilizando para ello indicadores cualitativos, y sus respectivos criterios.

En el capitulo 4, se muestran los resultados y analisis de los mismos, donde se puede
apreciar que es baja la coherencia sobre los objetos de conservacion y zonificacion de las
DIA, ya que no identifican claramente los objetos de conservacion y sus caracteristicas, y por
ende, la identificacion de impactos es general y no especifica segun el tipo de objeto de
conservacion y zonificacién, por lo que no se aprecian medidas ambientales puntuales para la
conservacion y proteccion de estos. En este capitulo se hace una discusiéon utilizando
referencias internacionales, sobre los impactos ambientales negativos a la fauna por causa de
las carreteras, y medidas de prevencion y mitigacion especificas que ya se vienen

implementando en otros paises.
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En el capitulo 5, se muestran las conclusiones y recomendaciones, las mismas que
consideran una propuesta de criterios para la elaboracion de estudios ambientales, cuya
finalidad es que ambas partes, tanto titulares (que elaboran los instrumentos de gestion
ambiental) como evaluadores (autoridades competentes), utilicen los mismos enfoques, de tal
manera que se elaboren los estudios en los mas breves plazos y con la informacién relevante
para la proteccion de las ANP; y lograr el equilibrio de desarrollo econémico, proteccion
ambiental y social, bases del desarrollo sostenible. Para tal fin resultara necesario que las
autoridades competentes, realicen estudios de investigacion especificos para conocer los
impactos de las carreteras sobre las especies, esto permitiria que se consideren aspectos
concretos y reales en la evaluacion de los instrumentos de gestibn ambiental para la

certificacion ambiental.

1.2. Formulacion del problemay justificacion del estudio

1.2.1. Formulacién del problema

La infraestructura vial es indiscutible que tiene importancia medular porque
posibilita el desarrollo de un pais en términos econémicos, sociales, culturales, de otro
lado la tarea de conservar adecuadamente la infraestructura vial es imprescindible
para incrementar estos beneficios. El rol fundamental radica en los tomadores de
decision que son los que tienen la responsabilidad de su conservacion. La
insuficiencia de las inversiones publicas o en su defecto una inadecuada gestion de

las redes viales tendran graves consecuencias para la economia y el bienestar social.

El transporte por carretera es una de las principales plataformas de la actividad
econdmica. Segun calculos basados s6lo en el valor agregado de los servicios de
transporte, el transporte carretero suele representar un porcentaje de entre 3y 5 % del
PIB de un pais. Pero si se consideran otros datos como insumos Yy combustibles se
eleva un 10% y un 20% del PIB. Los datos del Foro Internacional del Transporte
(paises de la OCDE y otros como China, India y Rusia), sugieren que, considerando
todo el transporte terrestre de pasajeros, el transporte por carretera representa el 83%
de los viajes de pasajeros. Cuando no se tienen mecanismos de conservacion estas con

frecuencia generan mayores impactos.
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En el mundo moderno las redes viales son indispensables, por constituir una
infraestructura de transporte capaz de llegar a todos los rincones de un territorio.
Lamentablemente, extensas partes de las redes se degradan hasta deteriorarse,
entorpeciendo la conectividad que deben brindar. (Bull, 2003). Las causas del
deterioro como sefiala el autor son muy diferentes como el disefio, construccion,
conservacion y control del transito. Muchas redes viales se encuentran con pardmetros
por debajo de los establecidos, con graves consecuencias que significan pérdidas
anuales de diferente naturaleza, la misma que puede aumentar significativamente
debido a perjuicios indirectos por pérdidas de produccidn, desincentivos a la inversion

y accidentes adicionales.

El impacto de la conservacion vial tiene siempre un balance positivo,
considerando que ésta influye en la seguridad vial y en los beneficios econémicos,
ambientales y sociales, por el contrario el balance relativo al impacto negativo es
elevado cuando la conservacion es deficiente, varia de acuerdo a la red vial. Por lo
tanto, se requiere contar con un enfoque conservacionista que ademas requiere de un
marco legal, un enfoque integral de gestion ambiental para describir y evaluar los
impactos de la conservacion de las vias, informar los resultados a los responsables, en
cuyo proceso la informacion ambiental cobra mucha importancia, porque permite

tomar decisiones a tiempo y con medidas correctas

En el Per( la construccion de infraestructura vial asi como el mantenimiento y
la conservacion de la misma es parte de los proyectos de desarrollo Serven &
Calderon (2004) sefialan que el desarrollo de la infraestructura tiene un impacto
positivo sobre el crecimiento econdémico y la distribucion del ingreso. En el caso
peruano, si se desarrollara la infraestructura social y productiva a niveles similares a

los alcanzados por Costa Rica, el PBI se incrementaria de manera considerable.

De acuerdo a lo sefialado por PROINVERSION (2018), el gobierno peruano
tiene como prioridad el desarrollo de infraestructura ideal para elevar la
competitividad del pais, logrando de manera estratégica su integracion al mundo,
haciendo énfasis a la region econdmica del Asia — Pacifico. Asimismo,

simultaneamente, se vienen desarrollando importantes inversiones para desarrollar y
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modernizar los distintos modos de transporte: vial, ferroviaria, portuaria y
aeroportuaria. Es en ese sentido que, segun el Anuario Estadistico (2017), el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC), a través del proyecto especial
PVN, encargado de los proyectos de construccion, mejoramiento, rehabilitacion, y
mantenimiento de la Red Vial Nacional concentro el 58.4% del total del presupuesto

asignado para el 2017.

Las estadisticas sefialan que durante el 2017 los gastos por conservacion de
carreteras no concesionadas, tuvieron un decremento de 34,6 % respecto al afio
anterior. El Sistema Nacional de Carreteras (SINAC), jerarquiza y agrupa las
carreteras en tres niveles, en base a su funcionalidad e importancia siendo la Red Vial
Nacional de competencia del MTC, la Red Vial Departamental de competencia de los
Gobiernos Regionales y la Red Vial Vecinal de competencia de los Gobiernos
Locales. Este sistema tiene una longitud total de 173 550,7 km, siendo via existente
el 96,1% vy el la via proyectada el 3,9 %. De los 96,1% que es via existente y en
operacion, estan pavimentados el 15,6%, mientras que las carreteras no pavimentadas

representan el 84,4 %.

Teniendo en cuenta la jerarquia de la red vial existente, la Red Vial Nacional
tiene un 16,1%, la Red Vial Departamental el 16,5% y la Red Vial Vecinal el 67,5%.
Es evidente el déficit de carreteras habilitadas (pavimentadas) en Optimas
condiciones, por lo que resulta l6gico la priorizacion para su ejecucién, por otro lado,
es de conocimiento que la construccion, mejoramiento, rehabilitacion y
mantenimiento de la infraestructura de transportes también trae, de manera
consecuente impactos sociales y ambientales significativos, positivos y negativos,
particularmente si estas atraviesan areas naturales protegidas, ecosistemas vulnerables
y areas de donde las comunidades dependen de sus recursos para su vida y medios de
vida. Es por ello que resulta necesario crear sinergias orientadas a continuar con el
crecimiento del pais, con un desarrollo sostenible donde se articule claramente los

proyectos de infraestructura de transportes y la proteccion de los espacios naturales.

Actualmente respecto a los instrumentos de gestion ambiental, para
conservacion de carreteras, se ha podido identificar la demora en su aprobacion y

obtencion de su certificacion ambiental, debido a la cantidad de observaciones que se
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generan sobre todo cuando pasan por ANP y/o ZA, en las cuales se solicita la mayor
cantidad posible de informacion detallada sobre la actividad y su relacion con el area
protegida. Los evaluadores de las autoridades competentes, hoy en dia, solicitan la
mayor informacion posible cuando se trata de instrumentos de gestion ambiental de
infraestructura de transportes, cualquiera sea su etapa (construccion, rehabilitacion,
mejoramiento, conservacion o mantenimiento), y sin distincion segin su categoria
(Declaracion de Impacto Ambiental (DIA), Estudio de Impacto Ambiental
Semidetallado (EIAsd), o Estudio de Impacto Ambiental Detallado (E1Ad)).

Es preciso indicar que uno de los aspectos que determinan la particularida de
los proyectos del sector transportes, es que en el interior de PVN existen distintas
unidades ejecutoras para cada etapa del proyecto (construccion, rehabilitacion,
mejoramiento, conservacion o mantenimiento), por lo que es usual encontrar que una
carretera pueda tener dos instrumentos de gestion ambiental, de manera simultanea, o
en distintos tiempos. En PVN la dindmica contractual para la infraestructura de
transportes es flexible, por ejemplo podemos encontrar un contrato de rehabilitacion
para una carretera del km 00 al km. 100, y al mismo tiempo un contrato realizado por
otra unidad, para su conservacion desde el km 50 al km 350, esto debido a que todas
las carreteras que interviene PVN, ya existen y se encuentran en operacion, si bien
esta entidad tiene la facultad de construir nuevas carreteras (desde la apertura de
trocha), pero no sucede con frecuencia, si existen obras de construccion estas son
conocidas por toda la poblacion, como es caso del corredor interoceanico, cuya
dindmica es diferente de lo mencionado, debido a la envergadura de la informacion
técnica, administrativa, contractual y legal, que comprende cada fase de una carretera
(construccion, rehabilitacion, mejoramiento y conservacién o mantenimiento), que

para el efecto cuenta con una unidad formuladora distinta en PVN

Es importante precisar que este estudio se refiere al mantenimiento o
conservacion de las carreteras a nivel nacional, debido a sus caracteristicas y
significacion, pues se trata de una actividad permanente en el tiempo, sea porque €s
una carretera afirmada o consolidada, todas reciben mantenimiento de manera
permanente y a nivel nacional; cada uno de los contratos abarca actividades en un
corredor vial de gran magnitud, entre 200 y 600 km. De otro lado se debe considerar

también que cada contrato de mantenimiento oscila entre 5 a 8 afios, y éstos incluyen
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trabajos de emergencias, es decir enfrentar situaciones debido a las interrupciones de
las vias generadas por deterioros, huaycos, deslizamientos, lluvias, accidentes, por lo
que se requiere de inmediata atencidn para evitar dejar aisladas a las poblaciones,
precisamente por ello surge la necesidad de agilizar los trdmites que permitan la

obtencion de la certificacion ambiental a la brevedad posible.

De otro lado, un otro aspecto de importancia, es la normatividad ambiental y
su relacion con las actividades de transportes. De conformidad a la normativa
nacional vigente, los instrumentos de gestion ambiental mencionados en sus tres
categorias, tienen un plazo para el proceso de evaluacion y aprobacion por la
autoridad ambiental competente, que oscila entre 20 dias (plazo para la opinan las
autoridades competentes, generalmente con observaciones) y 240 dias habiles, de
acuerdo a la categoria que les corresponda. Plazo que en la actualidad, para el caso de
la Declaraciones de Impacto ambiental para su aprobacién, requiere entre 06 meses y
02 afios debido a la cantidad de observaciones que se generan, situacion que implica
muchas veces reformular capitulos completos y/o desarrollar investigacion estacional
en campo, con los respectivos procedimientos y tiempos que se requieren para
desarrollar las investigaciones o recoleccién de datos en campo, los mismos que
adicionan una cantidad (de 03 a 06 meses mas) para obtener las autorizaciones de
ingreso a las areas, e incluso se ha denegado la conformidad para la aprobacion de los

instrumentos de gestion ambiental, teniendo que iniciarse nuevamente el tramite.

Sobre la situacién general descrita y sus deficiencias, los hechos se agravan
debido a que gran parte de la Red Vial Nacional existente y en operacion, que
requieren de mantenimiento o conservacion, pasan por ANP o por sus ZA, tal como
podemos apreciar en la Tabla 1. Instrumentos de gestion ambiental aprobados, que
pasan por ANP o por sus ZA, lo que hace necesario precisar que las ANP, ademas de
la normatividad descrita en los parrafos anteriores, tienen la suya con mayor
profundidad y especializacion, entre ellas, su propia Ley de Areas Naturales
Protegidas (Ley 268349), su reglamento (D.S. N° 038-2001), y su modificatoria (D.S.
N° 003-2010-MINAM), los decretos supremos que crean las ANP, los planes
maestros que contienen los objetos de conservacion y su zonificacion, y normas sobre

las actividades o proyectos que se realicen en ellas o sus zonas de amortiguamiento.
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Segun lo mencionado, la legislacion sobre ANP supeditan a las actividades y
los proyectos a los objetivos de conservacion de la diversidad bioldgica y el
aprovechamiento sostenible de los recursos naturales de las ANP; estableciéndose
como condicionante de que todo proyecto que alli se realice no debe afectar los
objetivos de conservacion de las ANP; por ello es congruente pensar que los
procedimientos que se aplican a los proyectos a ejecutarse en todo el pais, deberian

incorporar lo necesario para asegurar la integridad de las ANP.

Adicionalmente a lo indicado, se debe sefalar que se ha verificado de manera
fehaciente que existe una situacién problematica, debido a que los organismos del
Estado que tienen la responsabilidad de ejecutar los proyectos y/o servicios de
mantenimiento de carreteras que pasan por ANP y/o sus zonas de amortiguamiento,
consideran que solicitar compatibilidad y la opinidn técnica vinculante al Servicio
Nacional de Areas Naturales Protegidas (SERNANP), es una condicion mucho mas
limitante para el desarrollo, que una oportunidad de mejora de condiciones de vida
para la poblacién al conservar la diversidad bioldgica.

Podria sefialarse que la situacion descrita en el parrafo anterior, responde mas
a la carencia de protocolos o lineamientos para la formulacion de instrumentos de
gestion ambiental de los proyectos de carreteras que atraviesan ANP 0 sus zonas de
amortiguamiento, que permitan asegurar que se apliquen instrumentos de gestion
ambiental adecuados que incorporen las medidas ambientales coherentes con los
objetos de conservacion y zonificacion del ANP, y que a su vez permitan al
administrado y el evaluador contar con la informacion necesaria que asegure que se
estdn considerando las medidas ambientales que requiere el ANP, y obtener la

certificacion en el mas breve plazo.

Asumiendo, que los estudios ambientales de proyectos de conservacion de
carreteras requieren de la incorporacién de toda la informacidn necesaria en cada uno
de los capitulos, de tal manera que no generen “demasiadas” observaciones, se
menciona una situacion concreta en la que se evidencias impactos reales en una
carretera de mayor intervencion (construccion y mejoramiento) que tiene un estudio
aprobado, y el cual se ha convertido en un referente ambiental negativo para los

proyectos de carreteras en el pais. Segin el Diario Noticias del 26 de agosto de 2013,
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la carretera Interoceanica Sur, durante el afio 2012 ocasiono 67 muertes de vicufias
por atropellos, en tanto que a la fecha de la publicacion ya se habian identificado 18
atropellos. La publicacion también sefiala que, al contrario de estas cifras, al afio solo
nace una vicufia. Al respecto se debe mencionar que este proyecto de infraestructura
cuenta con un instrumento de gestion ambiental aprobado, el que cuenta con medidas
para mitigar el impacto por atropello de vicufias no obstante, surge la pregunta
respecto a que si estas medidas han sido implementadas ¢cudl seria la razon por la
que el indice de atropellos ha aumentado desde la operacidn de la carretera? ¢Las
medidas no fueron las adecuadas, o existen otros factores y/o impactos no
contemplados en los instrumentos de gestion ambiental que no permiten analizar de

manera integral los efectos de la carretera?

Teniendo en cuenta estas referencias, los evaluadores de las autoridades
competentes, con el objetivo de ‘“asegurar” que un estudio ambiental de
infraestructura de transportes, cualquiera sea su etapa (construccion, rehabilitacion,
mejoramiento, conservacion mantenimiento) cuente con la informacioén completa y un
analisis minucioso del proyecto o servicio de infraestructura de transporte, que
“garantice” la prevencion, y proteccion ambiental, solicita informacion detallada sin
establecer diferencias claras segun su etapa, o respecto a los contenidos segin sea una
DIA, ElAsd y EIAd, lo que conlleva a los administrados dedicados al mantenimiento
0 conservacién de carreteras a replantear capitulos completos, o incluso no se les
otorga la conformidad, retrasando los inicios de ejecucién de los proyectos y/o

servicios, que se traducen en incremento de costos para el Estado Peruano.
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Figura 1. Vicufias en la Reserva de Salinas y Aguada Blanca. Diario Correo, 2018.

Esta situacion genera como consecuencia desde el punto de vista técnico,
demora en la aprobacion de los expedientes de ingenieria asi como en el inicio de
ejecucién de los contratos de mantenimiento o conservacion de carreteras; de otro
lado desde el punto de vista ambiental, estudios ambientales deficientes generadores
de impactos negativos en las ANP; desde el punto de vista econdmico, perjuicios al
estado peruano, que por motivo de la demora en la aprobacion de los expedientes, se
retrasan los inicios de ejecucién, lo que resulta en aprobacion de adicionales a los
contratistas, y finalmente dese el punto de vista social, poblacion que no recibe
oportunamente los beneficios de una carretera en estado 6ptimo de operacion para su
traslado, transporte de sus productos, acceso a servicios de salud, comercio,

educacion, entre otros.

Problema de Investigacion general

¢Los instrumentos de gestién ambiental de proyectos de conservacion de carreteras
que pasan por ANP y/o ZA aprobados en el periodo 2015-2017, presentan
informacidn coherente en los capitulos de linea base, identificacion de impactos y
medidas propuestas, sobre los objetos de conservacion y zonificacion?
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Problemas de Investigacion secundarios

¢La linea base de los instrumentos de gestion ambiental de los proyectos de
conservacion de carreteras que pasan por ANP y/o ZA aprobados por el MTC en el
periodo 2015-2017, describe con la calidad adecuada los objetos de conservacion y la

zonificacién del ANP?

¢Los impactos identificados en los instrumentos de gestion ambiental de los proyectos
de conservacién de carreteras que pasan por ANP y/o ZA, aprobados en el periodo
2015-2017, son coherentes con los objetos de conservacion y zonificacion?

¢Las medidas ambientales propuestas en los instrumentos de gestion ambiental de los
proyectos de carreteras que pasan por ANP aprobados en el periodo 2015-2017, son
coherentes con los impactos identificados a los objetos de conservacion y

zonificacion?
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Figura 2. Analisis de la Coherencia de las DIA. La revision de las DIA comprendi6 los capitulos de Linea Base,
Identificacion y evaluacion de impactos, y el Plan de manejo ambiental. En cada uno de ellos se verifico si se

incorporo el detalle de los objetos de conservacion y zonificacion.

21



1.2.2.

Importancia y justificacion del estudio

El estudio analiza si el mantenimiento de las carreteras existentes se
ejecuta con criterios de sostenibilidad, sobre todo cuando estas pasan o se
ubican en areas naturales protegidas. Es asi que considerando la importancia
de las areas protegidas para el pais, el Plan Director de las Areas Naturales
Protegidas (2009), sefiala que, “las areas naturales protegidas constituyen una
estrategia de conservacion de la diversidad biologica, la cual se enmarca en
una estrategia mayor para lograr una sociedad sostenible (...)’(p.4). Es
importante considerar la importancia que tienen las Areas Naturales
Protegidas como espacios adecuadamente delimitados y con uso restringido.
Son espacios protegidos por leyes nacionales y convenios internacionales,
cumplen muchas funciones como la conservacion de la biodiversidad,
proveedores de servicios ambientales primordiales como la proteccion de
cuencas, suelos y aguas; reducen los niveles de CO2 ; y se constituyen en un

elemento clave para la prevencion de desastres.

La legislacion y normatividad especifica del Perd, sobre las areas
naturales protegidas, sefiala especificamente que toda actividad que se realice
en ANP o sus zonas de amortiguamiento, no deberd poner en riesgo los
objetivos de conservacion de las mismas. Frente a esto, y estando nuestro pais
en un franco proceso de crecimiento, en el cual el mantenimiento o
conservacion de carreteras es un aspecto importante del desarrollo, una buena
formulacién de los proyectos y la propia puesta en marcha de las actividades
que conlleven a una éptima operacion de las citadas carreteras, debe contar
con todas las previsiones posibles que contribuyan a la conservacion de la

diversidad bioldgica en ANP en armonia con el desarrollo socio econémico.

En este contexto, las deficiencias descritas en parrafos anteriores para
las actividades de conservacién de carreteras en general y en particular en las
ANP, se suma el hecho de que a la fecha en nuestro pais, no se cuenta con
estudios de investigacion relacionados a los impactos de las carreteras sobre
los ecosistemas y especies, tampoco Sse cuenta con normativa ambiental

referida al disefio, construccion, rehabilitacién, mejoramiento, mantenimiento
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1.3.

y operacion de carreteras que se ubican en el interior de un ANP o su Zona de
Amortiguamiento, generando un vacio dificil de llenar con miras a evitar o
mitigar efectos ambientales negativos significativos, traduciéndose en
documentos ambientales extensos (cualquiera sea la categoria DIA, ElAsd,
EIAd), producto de muchas observaciones, y por tanto elaborados y aprobados
en un plazo mayor a lo previsto en las normas, los cuales luego de su
aprobacion dejan la sensacion de estar “mal elaborados”, debido a las
“experiencias pasadas” de carreteras desarrolladas de gran envergadura como

la carretera Interoceanica.

En ese sentido, con la finalidad de contribuir a realizar estudios
ambientales coherentes y en los plazos normados que permitan beneficiar a la
poblacién oportunamente, en nuestro pais se hace necesario analizar los
instrumentos de gestion ambiental aprobados para conservacion de carreteras
que pasan por ANP o sus ZA, considerando los impactos que se identificaron
en el momento de su formulacién cotejandolos con los aspectos cientificos,
técnicos y reglamentarios que la normativa ambiental sobre ANP exige para
los proyectos a fin de identificar problemas, deficiencias u otros aspectos que
nos permitan desarrollar o precisar criterios, términos de referencia o
mecanismos para obtener informacion precisa y relevante en la formulacion y
evaluacion ambiental de estos proyectos viales y que a su vez permitan
proponer medidas preventivas y de mitigacién acordes a los objetivos de
conservacion y proteccion de las areas naturales protegidas, dentro de los
plazos que establece la normativa ambiental, y que a su vez esté acorde a los
plazos contractuales para la ejecucidon de los servicios de mantenimiento o

conservacion de carreteras.

Antecedentes relacionados con el tema

Ley General del Ambiente, Ley N° 28611 (2005) sefiala “Toda actividad

humana que implique construcciones, obras, servicios y otras actividades susceptibles

de causar impactos ambientales de caracter significativo, estan sujetas de acuerdo a
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Ley, al Sistema Nacional de Evaluacion de Impacto Ambiental (SEIA) el cual es
administrado por el Ministerio del Ambiente (MINAM) como Autoridad Ambiental

Nacional”.

La Ley N° 27446, Ley del SEIA (2001) se establecié como un sistema unico y
coordinado con la finalidad de identificar, prevenir, supervisar, controlar y corregir
oportuna y previamente los efectos ambientales negativos generados por las
actividades humanas, como consecuencia de los proyectos de inversion. En ese
sentido, su Reglamento, aprobado con Decreto Supremo N° 019-2009-MINAM
sefiala que los instrumentos de gestion ambiental de “Los proyectos publicos o
privados que estan sujetos al SEIA, deben ser clasificados por las Autoridades
Competentes, en una de las siguientes categorias: Categoria I, Declaracion de Impacto
Ambiental; Categoria Il Estudio de Impacto Ambiental Semidetallado, Categoria 11
Estudio de Impacto Ambiental Detallado”. A partir de estos se evaltan los proyectos
de inversion segln si se preve la generacion de impactos ambientales negativos leves,

moderados o significativos.

Asimismo, el reglamento refiere acerca del contenido de los estudios
ambientales que los mismos deben ser elaborados segun lo establecido en sus anexos
I, 111, IV o VI, y lo que determine la Autoridad Competente; de manera general estos
comprenden: una descripcion del proyecto, linea base del entorno socio ambiental,
plan de participacion ciudadana, identificacion y evaluacion de impactos, y una
estrategia de manejo ambiental el que involucra un plan de manejo ambiental, con
medidas ambientales para los programas de vigilancia ambiental, de relaciones
comunitarias, de contingencias, de abandono o cierre, un programa de inversiones
entre otras consideraciones que determine la Autoridad Competente. Asi también, en
los articulos 44° y 53° del Reglamento del SEIA (2009), se sefiala que para aquellos
proyectos o actividades que se ubiquen al interior de un area natural protegida o zona
de amortiguamiento, la Autoridad Competente solicitara opinion técnica favorable al
SERNANP.

Es asi que con este marco legal ambiental en el PerG para la construccion,
rehabilitacién, mejoramiento, operacién y mantenimiento de carreteras, el Ministerio

de Transportes y Comunicaciones a través de PROVIAS NACIONAL elabora un
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estudio técnico de ingenieria, el que incluye un instrumento de gestion ambiental
(IGA) donde se contemplan una descripcion de las actividades a realizar, una linea
base (descripcion del entorno y sus componentes ambientales), los posibles impactos
a generar y la propuesta de un plan de manejo socio ambiental con las medidas
ambientales de prevencidn, mitigacion y correccion, segun lo sefialado por el D.S. N
019-2009-MINAM. Cabe sefialar que actualmente los IGA se realizan de
conformidad al contenido minimo general de la normativa vigente, ya que a la fecha

no se cuenta con lineamientos o términos de referencia del sector transportes.

Es preciso mencionar, que, con anterioridad a la normativa ambiental vigente,
en el afio 2000, la Direccion General de Medio Ambiente del Ministerio de
Transportes, Comunicaciones, Vivienda y Construccion, publico el Manual
Ambiental para el Disefio y Construccién de Vias, elaborado en el marco del Proyecto
Especial de rehabilitacion de la infraestructura de transportes promovido por el Banco
Mundial. En su capitulo 2 referente a Normas de Comportamiento se incluyen
Normas Especiales para areas ambientales sensitivas, orientadas al comportamiento
del personal ejecutor en estas areas sensibles. Este documento fue preparado con base
a diversos documentos de proteccion ambiental de la época; como el Instituto
Colombiano de Petroleo, 1990, Universidad del Cauca 1990 y Petroecuador 1989. A
la fecha se presenta como un documento referencial en proceso de revision y
actualizacion, pero no se cuentan con resultados de esta revision y se desconoce de

algn responsable encargado de esta labor.

Manual de Especificaciones Técnicas Generales para la Construccion de
Carreteras (EG-2000), la que luego de la publicaciéon de la primera edicion de las
Especificaciones Generales para Construccion de Carreteras (EG-99), el Ministerio de
Transportes, Comunicaciones, Vivienda y Construccion busco uniformizar los
criterios generales para el empleo de agregados, materiales y procedimientos
constructivos empleados en Ingenieria. En este contexto se establecieron y definieron
conceptos en funciéon al nivel de implementacién, tipo de equipos y personal

involucrado en tareas constructivas, los mismos que son de conocimiento general.

Posteriormente se elabord una segunda edicion del EG-2000, la cual considera

modificaciones segun al desarrollo actual en términos de Calidad de Materiales y
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1.4.

1.4.1.

Agregados en nuestro medio, las cuales buscan el nivel de calidad de las Obras, segln
el tipo de inversion ejecutada, las mismas que estan acordes a las recomendaciones y
exigencias de las Instituciones Técnicas reconocidas Internacionalmente como
AASHTO, ASTM, Instituto del Asfalto, entre otros, ACI, etc, y también con las

condiciones propias y particulares de nuestro pais.

Recientemente, mediante D.S. N 004-2017-MTC, el 17 de febrero del 2017, se
aprobo el Reglamento de Proteccion Ambiental del Sector Transportes, cuya finalidad
es asegurar que las actividades, proyectos y servicios del sector Transportes se
ejecuten salvaguardando el derecho de las personas a vivir en un ambiente equilibrado
y adecuado, conforme lo establece la Constitucion Politica del Per( y de acuerdo a los
criterios y principios de la gestion ambiental establecidos en la Ley General del
Ambiente y su Reglamento. Uno de los aspectos a sefialar de esta regulacion, es que
se establece una tabla de Clasificacion Anticipada para Proyectos con Caracteristicas
Comunes o similares de competencia del sector Transportes, en el que en su numeral
14, se otorga la categoria de DIA a “las obras de mantenimiento o conservacion vial
por niveles de servicio que comprenda pavimentacion, cambio de carpeta asfaltica y
/o bacheo mayores a 2 km., o siendo menores o iguales a 2km comprendan PIP’s
contiguos de la misma naturaleza del proyecto”. Dicho Reglamento sefiala que su
primera disposicion complementaria final que entrara en vigencia a los noventa (90)
dias calendario de publicado, al respecto a la fecha se tiene conocimiento que el MTC,
no ha publicado lineamientos o disposiciones respecto al contenido de la DIA
correspondientes a las actividades de mantenimiento, a la que hace referencia la

clasificacion anticipada.

Objetivos generales y especificos

Objetivos Generales

Determinar el grado de coherencia de los instrumentos de gestion ambiental de
proyectos de carreteras que pasan por ANP y/o ZA aprobados en el periodo 2015-

2017, respecto a los objetos de conservacion y zonificacion, en los capitulos de linea

base, identificacion de impactos y medidas propuestas.
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1.4.2. Objetivos Especificos

1.5.

Analizar la calidad de la descripcion de la linea base sobre los objetos de conservacion
y zonificacion en los instrumentos de gestion ambiental de los proyectos de carreteras
que pasan por ANP y/o ZA aprobados, en el periodo 2015-2017.

Determinar la coherencia de os objetos de conservacion y zonificacion, y los impactos
identificados en los instrumentos de gestion ambiental de los proyectos de carreteras
que pasan por ANP y/o ZA, aprobados en el periodo 2015-2017.

Establecer la coherencia entre los impactos ambientales identificados en los
instrumentos de gestion ambiental de los proyectos de carreteras que pasan por ANP
aprobados en el periodo 2015-2017, y las medidas ambientales propuestas en los

mismos.

Limitaciones del estudio

La propuesta comprende los instrumentos de gestién ambiental de proyectos
de mantenimiento o conservacion vial aprobados por las autoridades competentes, que
incluyen parcialmente ANP y sus ZA, durante el periodo 2015-2017. Cabe sefialar
que, si bien el mantenimiento de carreteras se realiza desde hace varios afios atras, es
a partir del 2015 que se empieza a elaborar estudios ambientales a fin de obtener la

certificacion ambiental.
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Capitulo 2: Marco Tedrico

2.1 Bases tedricas relacionadas con el tema

2.1.1. Instrumentos de Gestion Ambiental

Todas las intervenciones humanas denominadas antropogénicas de cualquier
naturaleza, requieren aplicar Sistemas e Instrumentos de Gestion Ambiental, a fin de
mitigar los impactos que estos generan en los ecosistemas, en la calidad del aire, agua,
suelo, biodiversidad, en este caso concreto la construccién de carreteras que pasan por
Areas Naturales protegidas con mucha mayor razon requieren la aplicacion de estos
instrumentos, los mismos que garantizardn no soélo la calidad de la gestion, sino
principalmente lograr el Desarrollo Sostenible Rodriguez- Becerra, Espinoza (2002)
afirman que: “los instrumentos de politica, se definen como un medio para atacar los
problemas ambientales y los planes como su combinacién en diversas dosis, con el
proposito de alcanzar los objetivos perseguidos por las politicas. Los instrumentos
tienen el potencial de reducir la contaminacién, prevencion, concientizacion de los

actores sociales, cambio de comportamiento en los actores econémicos, entre otros

Los instrumentos de politica ofrecen un conjunto de opciones para responder a los
problemas ambientales. Se puede considerar que los instrumentos son neutros y que,
en ultimas, los propositos especificos perseguidos les otorgan su razéon de ser. La
decision sobre cuales instrumentos o combinacion de ellos pueden usarse para
alcanzar los fines propuestos en las politicas nos conduce al tema de los planes.
(Rodriguez- Becerra, et.al. 2002, p.193)

Es importante sefialar que la aplicacion de los instrumentos de gestion
permitira garantizar la calidad ambiental de la gestion, posibilitando al mismo tiempo
la aplicacion de planes, que se asume desde esta perspectiva como la combinacion de
uno o mas instrumentos, Yy de otro tipo de acciones como la inclusién de obras fisicas

de conservacion, prevencion o restauracion

De acuerdo a la taxonomia de instrumentos de control de la contaminacidn propuesta

por Blackman (2000) los instrumentos los instrumentos a utilizar pueden ser agrupados en
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cuatro categorias: (a) de comando y control, (b) basados en incentivos econdémicos, (c)
basados en inversion publica, y (d) basados en informacion y esquemas voluntarios.
Asimismo de acuerdo a esta propuesta se diferencia claramente entre los instrumentos cuya
aplicacidn requiere del monitoreo de emisiones por parte de la autoridad reguladora (directos)
y aquellos que no lo requieren (indirectos).

Como bien sefalan los autores

Los instrumentos de gestion son utilizados de diferentes formas y criterios
tanto en Latinoamérica como en el Per(, por tanto tienen diversos origenes y
naturaleza. Algunos de estos tienen larga data y han sido actualizados en los Gltimos
afios como es el caso de regulacién directa, educacion; sin embargo existen otros de
reciente aplicacion u  Otros, en cambio y promocién, como es el caso de los
instrumentos econdmicos. (Rodriguez-Becerra, et. al, 2002). Es sumamente
importante la inclusion de otros indicadores como la regulacion directa, pero mas
importante ain la educacion como generadora de conocimientos, de informacién,

datos que son importantes para una gestion ambiental adecuada ademas transparente.

Los instrumentos de acuerdo a estos autores se clasifican en cuatro grandes
categorias: Los instrumentos de regulacion directa, denominados de comando y
control, que se sustentan en la promulgacion de normas y en la ecuacion coercion
sancion; vale decir, que se trata de una forma tradicional de hacer cumplir para
regular la conducta ambiental; los instrumentos administrativos que se refieren al
otorgamiento de licencias permisos Yy otras formas de tener el derecho a usar los
recursos naturales previstos en Ley La licencia ambiental es el méas utilizado; los
instrumentos econdmicos que estan dirigidos a hacer que las fuerzas del mercado sean
la fuerza que promueva el cumplimiento de las metas ambientales; a su vez en la
cuarta categoria, se encuentran La educacion, la investigacion, la asistencia técnica y

la informacion ambiental.

Stapleton (como citado por Romo, 2005) precisa que en el disefio de
estrategias para la reduccién y control de la contaminacion de una actividad
determinada resulta conveniente seguir lo que algunos autores han llamado la

jerarquia de medidas para la prevencién de la contaminacion.
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Esta jerarquia, se presenta en una piramide invertida, en la que en el primer
escaldn se presenta la reduccién de contaminacion en la fuente, Reciclado dentro del
proceso, otro tipo de reciclado, Tratamiento y recuperacion de desechos y los
Mecanismos de control que se presenta al final del proceso.

Las medidas que reducen la contaminacién en la fuente de origen consideran
cambios en el proceso productivo, ademas de reducir las descargas contaminantes, por
lo general incrementan la eficiencia de las empresas, por tanto tienen el potencial de
generar beneficios economicos. Los mecanismos de control, tienen como Unico
objetivo controlar las descargas al ambiente, por tanto consideran la instalacion de
equipos ambientalmente amigables, que representan un costo y no tienen asociados
beneficios econémicos o incrementos en la eficiencia. Medidas intermedias incluyen
el reciclado y el tratamiento o recuperacion de desechos (Romo, 2005) Tanto las
medidas de reduccién en la fuente de origen como las de control tienen importancia

singular porque ellas garantizan eficiencia, eficacia y efectividad

El manejo sostenible en obras de Infraestructura vial en la actualidad cobra
importancia medular, de alli la imperiosa necesidad de aplicar instrumentos de
gestion ambiental, cuya aplicacion dependera de las las caracteristicas de cada
proyecto, sin embargo es prioritaria identificar y evaluar los impactos generados por
cada actividad de mantenimiento y conservacion de la infraestructura vial existente
en este caso concreto; asi mismo seleccionar, priorizar las medidas adecuadas de
manejo y generar los indicadores para evaluar el desempefio ambiental en las tareas
de mantenimiento, proyectar la planificacion y disefio de alternativas, seleccion de la

solucion definitiva en caso de presentarse problemas.

Se trata de considerar los criterios de Gestion Ambiental como: La integracion
de los proyectos de infraestructura vial dentro del medio natural sin alterar sus
funciones ecoldgicas. Fomentar un modelo de funcionamiento de los proyectos y las
actividades viales de manera que no cambie las condiciones ambientales existentes.
Garantizar el funcionamiento de las dindmicas ambientales del entorno.
Rehabilitacion de zonas intervenidas o alteradas por factores externos.
Corresponsabilidad social e institucional. Equilibrio territorial entre las zonas de

conservacién y zonas de movilidad vial. (Thompson, 2014) Un aspecto a resaltar en
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esta propuesta es la corresponsabilidad social e institucional, considerando que la
participacion de la poblacion y de los encargados de la construccion y en este caso
concreto del mantenimiento de manera coordinada es una tarea prioritaria, situacion
que exige informacién ambiental transparente, como parte de la aplicacion de los

instrumentos de gestion ambiental

2.1.2. Objetos de conservacion y zonificacion

La preocupacion sobre la observancia de principios ambientales en las
actividades de mantenimiento de la infraestructura vial proximas a las Areas
Naturales surge del compromiso ético, de la responsabilidad con el ambiente, debido a
los impactos negativos de cambio y alteracion del ambiente evidenciados
actualmente por las obras de desarrollo, crecimiento asi como inadecuado uso de los
de recursos, el mismo que se enmarca como se sefialé dentro del Desarrollo
Sostenible o de los indicadores de la Sostenibilidad, cuya exigencia es impostergable
para todas las empresas y actividades humanas, el mismo que a su vez parte de la
necesidad de lograr en todas las acciones humanas un nuevo comportamiento y
respeto por el entorno ambiental, se trata simplemente de un desarrollo equilibrado

armanico, que a su vez implica el uso de los recursos de manera razonable.

Se asume que la construccion de obras de infraestructura vial, asi como las
acciones conexas, significan este nuevo enfoque, como sefiala ((Thompson, 2014) )
hay que considerar que se trata de un sector de gran importancia pero también de
grandes impactos y presion sobre los recursos, generacion de residuos, emision de
toneladas de gases, afectacion y reduccién de la biodiversidad, alteracion del paisaje,
que han venido cambiando las necesidades sociales y modificando el desarrollo
economico del entorno, entre otros. No se puede negar la gran importancia que tiene
este sector constructivo de infraestructura vial, sin dejar de reconocer los efectos

negativos sobre los ecosistemas y la calidad ambiental y de vida de sus integrantes.

Cuando se evidencian estos problemas de contaminacion surgen conflictos que
podrian evitarse de ser rigurosos en la aplicacion de los instrumentos de gestion

ambiental, asumiendo de manera critica los imponderables, los hechos que retrasan
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las los tramites de obtencion de la certificacion ambiental, asi como otros aspectos

legales.

En la propuesta Accion COST 341, relacionada a los conflictos que surgen por
las carreteras y la fauna y sus habitats, elaborada en la Union Europea, luell, B. et
al., (2005) reconocieron que: EI conseguir una red de infraestructuras de transporte
ecolégicamente sostenible, es uno de los retos a los que enfrentan los ecdlogos, ingenieros
de caminos y promotores de infraestructuras, en el desarrollo de herramientas adecuadas
para evaluar, prevenir y mitigar los impactos de las infraestructuras. Este ha sido el principal
cometido de la Accion COST 341, en la que casi veinte paises europeos integrados en la
organizacion Infra Eco Network (IENE) subrayaron la necesidad de cooperar e intercambiar
informacion en el campo de la fragmentacion del habitat provocado por las infraestructuras

en Europa, y también la necesidad de conseguir el apoyo de los paises europeos.

El reto de contar con una infraestructura de transporte sostenible requiere de
un trabajo articulado de los actores involucrados. Damarad, T. et al. (2003) afirma
que “Desarrollar herramientas adecuadas para evaluar, prevenir y mitigar el impacto
ecologico negativo de la infraestructura requiere un trabajo interdisciplinario. Un
desafio importante para ecologistas, planificadores, (...) es el establecimiento de un
sistema de infraestructura de transporte ecoldgicamente adaptado, seguro y
sostenible y, por supuesto, la participacion de los usuarios de la infraestructura en el
proceso” (p.10). Como bien sefiala el autor la construccion de una infraestructura de
transporte con criterios sostenibles, requiere en principio la participacion activa de
todos los actores involucrados, en este caso los denominados stakeholders o grupos
de interés que considera a todos los actores sociales que tienen relacion directa o
indirecta con el proyecto; de otro lado es fundamental contar con estudios
especificos de los impactos a las especies protegidas que conduzcan a formular

medidas de mitigacion efectivas.

Por otro lado, con el objetivo de proporcionar una guia para el analisis de los
impactos ecoldgicos de las actividades de desarrollo de una carretera y la evaluacién
de las medidas de mitigacion referidas a los ecosistemas, la EPA ha publicado un

reporte que enfoca las mitigaciones potenciales que podrian ser implementadas
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durante el planeamiento, disefio, construccion y operacion de las carreteras. (EPA
300-B-94-06, 1994).

Por su parte, en latinoamericano existen experiencias de paises que cuentan
con una guia de manejo ambiental, como un mecanismo agil para la evaluacién de

impacto ambiental para el desarrollo de infraestructura vial.

Sobre el particular INVIAS (2011) sefiala que:

En este orden, contratos para mejoramiento, rehabilitacion, pavimentacion u
operacion de vias; la rehabilitacién de puentes y obras de drenaje, recuperacion de
sitios criticos, remocion de derrumbes y obras para atencion de emergencias, se
ejecutaran desarrollando el PAGA (Plan de Adaptacion de la Guia Ambiental),
adaptado a las particularidades de cada contrato, en cuanto a su alcance, duracion,
area de ejecucion, caracteristicas de su entorno social y ambiental, necesidades de

intervencion de recursos naturales que requieran permisos, licencias o concesiones.
(p.40)

Un enfoque interesante de los servicios ecos sistémicos y las carreteras, se
puede apreciar en el documento formulado por el Banco Interamericano de
Desarrolo (2016) que sefiala: Las carreteras son una piedra angular en el desarrollo
econémico de América Latina y el Caribe. Ecosistemas como bosques, pantanos y
manglares proporcionan beneficios importantes, pues protegen las carreteras contra
desastres naturales, como inundaciones o derrumbes. También protegen contra la erosion y,
de este modo, disminuye el deterioro de las carreteras. Sin embargo, dichos beneficios no se
tienen en cuenta en el momento de tomar decisiones sobre doénde y cdmo mejorar las vias de
transporte, lo que trae consigo consecuencias severas tanto para los proyectos de

infraestructura como para las comunidades aledafias.

En el Perq, el Plan Director de las ANP (2009) considera al desarrollo vial y
de transporte que se ubican en la ANP como actividades que amenazan la integridad
del SINANPE, precisando que: El desarrollo vial se vincula al desarrollo del pais en
la medida que permite la integracion de los espacios y consolida oportunidades de

intercambio comercial, cultural y laboral, con consecuencias sociales y econdémicas.
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Muchas de las presiones que soportan las ANP han aumentado como
consecuencia del incremento de vias (formales o informales), tanto en las propias
areas como en sus zonas de amortiguamiento y de influencia; situacion que es
exacerbada por una limitada capacidad de las diversas agencias responsables e
instancias de gobierno. Al abordar la relacion entre la infraestructura vial, cualquiera
que esta sea, y los objetivos de conservacion de la diversidad bioldgica y
contribucion al desarrollo sostenible de las ANP, se debe considerar el caracter
dinamico de la propia infraestructura y de los procesos que su establecimiento o
mejoramiento desencadenan en las ANP. Desde la perspectiva de los ecosistemas y
la diversidad bioldgica, esta relacién no ocurre sélo en el &mbito del sistema de
transporte establecido o el Derecho de Via (DdV) y, por lo tanto, debe evaluarse con

un enfoque de ecosistema.

Desde la perspectiva del desarrollo sostenible, esta relacion debe incorporar
andlisis estratégicos sobre el impacto del proyecto de desarrollo de infraestructura
vial en el bienestar social y la sostenibilidad en el largo plazo. Esta aproximacion
requiere la activa interaccion entre los planificadores, constructores y supervisores
de los sistemas de transporte, y aquellos responsables del establecimiento y gestion
de las ANP (cualquiera sea su nivel y régimen de administracién), asi como la
participacion los principales grupos interesados que puedan ser afectados directa o

indirectamente por el proyecto de transporte.

El Articulo 93 del Reglamento de la Ley de ANP, Decreto Supremo N° 038-
2001-AG, sefiala que todas las solicitudes para la realizacién de alguna actividad,
proyecto u obra al interior de un ANP o de su ZA, requieren de la evaluacion de su
impacto ambiental y deben contar con la opinion previa favorable de la autoridad
competente, antes INRENA, hoy SERNANP. Asimismo, en el articulo 94 sefiala que
las DIA, tienen el caracter de Declaracion Jurada, y se basan en informacion
documental, y estadistica. Seran firmadas por el titular de la actividad, proyecto u

obra y los profesionales especializados responsables del documento.

Considerando la importancia que tienen las carreteras para el desarrollo
econdmico de los paises, y que estas deben ejecutarse y operar de manera sostenible

con el ambiente, requiere que se identifiquen de manera clara los impactos
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negativos con el fin de implementar medidas coherentes con los impactos. Arroyave
et al. (2006) afirma que: En general, los proyectos viales han sido considerados
como obras que representan un beneficio social y econémico para las regiones y
mejoran la calidad de vida de los habitantes, por tanto, se constituyen en un
elemento importante de desarrollo. Sin embargo, la apertura de carreteras, al igual
que todas las obras de infraestructura y actividades humanas, causan efectos
negativos sobre el ambiente, cuya identificacion y evaluacion es importante con el
fin de disefiar estrategias que eviten, mitiguen y compensen estos impactos. ES
indiscutible la importancia que tiene la construccién de una infraestructura vial,
representa no solo el desarrollo, sino fundamentalmente la conexion con otras
regiones, zonas de amortiguamiento en las que se realizan actividades de desarrollo
socio, econdmico, cultural, entre otros, por tanto requiere mayor rigor en la

aplicacion de los instrumentos de gestion ambiental.

Los diferentes impactos negativos generados por las carreteras requieren de
especial atencion especificamente cuando se trata de especies de flora y fauna.
Rajvanshi (citado por The Nature Conservacy, 2015) sefiala que, los efectos de las
carreteras sobre la vida silvestre se debe a que la via actia como una barrera,
generando alteracién de los hébitats de las especies ubicadas junto a las carreteras,
debido a las emisiones de los vehiculos como polvo, ruido, iluminacién, residuos y

vegetacion.
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Figura 3. Efectos directos de las carreteras sobre la vida silvestre. (luell, 2005)

Si bien los impactos ambientales son altos al abrir una nueva carretera, durante
la fragmentacién del habitat tiene dos efectos principales que amenazan la

persistencia de las especies, denominados efecto barrera y el efecto de borde
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(Arroyave et al., 2006). Evaluar el efecto barrera a los objetos de conservacion y
teniendo en cuenta la zonificacion brindara un mayor alcance de los efectos en las
especies protegidas. Primack (citado por Arroyave Et al. 2006), precisa: las
carreteras basicamente interrumpen el transporte de un lado a otro de la fauna, ya
que el estrato superior de los bosques (dosel) se discontinua, lo podemos ver en los
primates, a los cuales se les dificulta la posibilidad de encontrar pareja,

disminuyendo su poblacion.

Segun Kattan (citado por Arroyave et al. 2006), el efecto de borde, se presenta
cuando un ecosistema es fragmentado y se cambian las condiciones bioticas y
abidticas de los fragmentos y de la matriz circundante. El efecto de borde podria
alterar la dindmica de las especies protegidas por lo que resultaria fundamental
analizar en los IGA. Reijnen et al (citado por Arroyave et al. 2006) indica que segln
los estudios se ha evidenciado que mas del 50% de la poblacién de bosques y
pastizales ubicados junto a las carreteras son menores a las densidades ubicadas lejos
de ellas. Los estudios evidencian la afectacion a las distintas especies, por lo que
analizarlos nos brindaria mayor informacion para prevenir, mitigar y corregir. Sobre
el particular Ortega y Cappen (citado por Arroyave et al. 2006) precisa que la
poblacién de los horneros (aves sensibles a la fragmentacion), era menor en los
bosques ubicados juntos a las vias. Conocer de qué manera impacta la fragmentacién
segun el tipo de especie permitird analizar en los IGA medidas especificas y

efectivas.

Taylor et al. (citado en Gurrutxaga, Lozano y Del Barrio, 2010), establece que
la conectividad del paisaje es entendida como el grado en el cual el paisaje facilita o
impide el movimiento de los organismos. Noon et al. (Como se citdé en Gantchoff &
Belant , 2017), plantea que: la planificacion de la conectividad para grandes
carnivoros, actuando como especies paraguas, puede ser un enfoque eficaz, para
proteger a muchas otras especies. Este hecho plantea un mejor conocimiento del

comportamiento de las especies que puedan permitir esta accion preventiva.

Los atropellamientos a las especies silvestres, también conocidas como
colisiones, siguen siendo uno de los principales impactos a analizar y evaluar

minuciosamente. “Las colisiones con vehiculos en particular, son identificados como
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una de las principales causas de mortalidad de fauna silvestre, en las distintas partes
del mundo” (p. 586), esta situacién es similar en las intervenciones que se realizan
sobre todo en infraestructura vial de gran envergadura importancia para el pais, los

Impactos y acciones de este tipo de repiten diariamente.

Segun Forman and Alexander (como se citd por Srbek-Araujo, et al., 2014).
Por su parte, Reilly and Green (citado por Srbek-Araujo et al., 2014) mostraron que,
la ampliacion de carriles de una carretera interestatal en Michigan (USA) trajo como
resultado un incremento inmediato de aproximadamente 500% de la tasa de
mortalidad anual del ciervo cola blanca (Odocoileus virginianus) comparado con la
tasa promedio de atropellamientos registrados hace cuatro afios antes de la

ampliacion.

Otro problema frecuente que se observa cotidianamente es la colision entre
vehiculos y especies de fauna. “Las colisiones de vehiculos con fauna silvestre
ocurren cuando el trafico coincide con un lugar de la carretera por donde los
animales deciden cruzar. Predecir y priorizar estos lugares para la mitigacion de
impactos a la fauna silvestre y los conductores, es un paso importante para la
reduccion del conflicto”. (Shilling & Waetjen, 2015, p.42). Si se identificaran los
puntos de cruce y pase de fauna a través de las carreteras, se podrian registrar,
controlar, y contar con medidas ambientales especificas. En el Per( y en muchas
regiones altoandinas y aun en la costa es muy frecuente ver especies de fauna cruzar
las carreteras bajo la mirada complice de los pastores o responsables de estos, hecho
que exige acciones de informacion respecto al peligro que este significa

La recoleccion de data segun tipo de especie, dindmica y lugar, es un aspecto
vital durante el registro de informacién. (Barthelmess, 2014) precisa que ldentifico
51 hotspots de colisiones de vehiculos y mamiferos y encontro un agrupamiento
espacial de colisiones de vehiculos y mamiferos para puercoespines, mapaches y
mofetas. (...). Las variables medidas en el campo fueron més importantes que las
variables medidas a distancia para predecir las probabilidades de las colisiones de
vehiculos y mamiferos. Las implicaciones para la conservacion son que la
mitigacion de las caracteristicas del paisaje asociadas con un mayor riesgo de

colisiones con vehiculos puede reducir el nimero de colisiones de vehiculos y
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mamiferos en general, pero se requiere investigacion especifica de la especie para

adaptar méas cuidadosamente los esfuerzos de mitigacion para especies particulares.

Respecto a informacién de impactos en la fauna del pais, se solicitd
formalmente al Servicio Nacional de Areas Naturales Protegidas informacion sobre
el registro de atropellos de fauna en las ANP, los mismos que manifestaron no

contar con registros.

De fuentes no oficiales (articulos periodisticos de internet) se recolecto
informacidn sobre un caso especifico de atropellos de vicufias en el sur del PerQ, en
el mismo que se puede apreciar la débil participacion y accion de las autoridades
peruanas, la desesperaciéon de la comunidad por contar con soluciones que genera
medidas ambientales precipitadas y con la evidente ausencia de estudios cientificos
que realicen un analisis del comportamiento de la fauna, que garantice su proteccion.

La descripcion del caso referido al atropello de vicufias se encuentra en el Anexo 1.
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Tabla 1

Casos Reportados de atropellamiento en el mundo

Grupo

Ubicacion de carretera y fecha de

Especies atropelladas

No. Animales

Referencia

estudio atropellados/aiio
Mamiferos Parque Nacional Yellowstone Alces, venados, bisontes, cabras, antilopes, 17 Gunther et al.
(Estados Unidos) 0s0s grises, 0s0s negros, lobos, coyotes, -2001
1989-1996 linces, castores, mapaches
Autopista 441, Alachua County, Ratas, zariglieyas, coyotes, armadillos, 83 Barichivich y
Florida (Estados Unidos) en 3,2 venados, mapaches, zorros, nutrias, Dodd (2002)
km. 2001-2002 conejos, entre otros
Autopista del Pacifico entre Zarigleyas, roedores, zorros, murciélagos, 356 Taylory
Billinudgel y Ballina (Australia) koalas, conejos (8 semanas) Goldingay
en 48,6 km. 2000 (8 semanas) -2004
Aves Autopista 441, Alachua County, Buhos, martines pescadores, cardenales, 101 Barichivich y
Florida (Estados Unidos) en 3,2 cernicalos, gorriones, palomas, entre otros Dodd (2002)
km. 2001-2002
Autopista del Pacifico entre Buhos, cuclillos, cacatuas, patos, palomas, 139 Taylory
Billinudgel y Ballina (Australia) loros, cuervos (8 semanas) Goldingay
en 48,6 km. 2000 (8 semanas) -2004
Reptiles Autopista 441, Alachua County, Serpientes, tortugas, lagartos, cocodrilos 161 Barichivich y
Florida (Estados Unidos) en 3,2 Dodd (2002)
km. 2001-2002
Autopista del Pacifico entre Tortugas, lagartos, lagartijas, serpientes 31 Taylory
Billinudgel y Ballina (Australia) (8 semanas) Goldingay
em 48,6 km. 2000 (8 semanas) (2004
Anfibios Autopista 441, Alachua County, Ranas 1647 Barichivich y
Florida (Estados Unidos) en 3,2 Dodd (2002)
km. 2001-2002
Autopista del Pacifico entre Ranas y sapos 4 Taylory
Billinudgel y Ballina (Australia) (8 semanas) Goldingay
en 48,6 km. 2000 (8 semanas) -2004

Arroyave et al. (2006) Impactos de las carreteras sobre la fauna silvestre y sus principales medidas de manejo.

Pég. 48.

El sonido generado por los vehiculos que circundan en la carretera provoca

contaminacion sénica y un gran impacto en la vida silvestre. Ello genera un efecto en la fauna

silvestre alterando su desplazamiento, reduciendo las areas de actividad y disminuyendo la

reproduccion. Esto ultimo esta asociado a la pérdida del oido, al aumento de las hormonas del

estrés, a comportamientos alterados e interferencias en la comunicacion durante la época

reproductiva. (Forman y Alexander (como se cit6 en Pomareda E. et al, 2014, p.19))

En un estudio realizado en el Parque Nacional Carara en Costa Rica, menciona

que, “La comunicacion en las aves con frecuencias bajas en sus cantos podria ser

enmascarada por el ruido emitido por vehiculos en movimiento, los resultados demostraron

una menor emision de cantos por parte de las aves o una densidad menor de aves cerca de la

carretera” (Arévalo, 2013, p.1), es evidente que el comportamiento de la fauna y

39



principalmente de las aves se ve afectada por el ruido que generan las actividades de cualquier
indole, produciéndose una suerte de contaminacion sonora que tiene impactos muy negativos

sobre diferentes especies.

Otro aspecto, que ayuda a identificar, analizar y manejar el impacto del medio
ambiente sobre las vias, como el impacto de estos en el ambiente, es cuando se
considera los servicios ecosistémicos en el disefio y desarrollo de infraestructuras, lo

que podria generar carreteras mas sostenibles y rentables

Ecosistemas como bosques, pantanos y manglares proporcionan beneficios
importantes, pues protegen las carreteras contra desastres naturales, como
inundaciones o derrumbes. También protegen contra la erosion y, de este modo,
disminuye el deterioro de las carreteras. Sin embargo, dichos beneficios no se tienen
en cuenta en el momento de tomar decisiones sobre donde y como mejorar las vias de
transporte, lo que trae consigo consecuencias severas tanto para los proyectos de

infraestructura como para las comunidades aledafias. (BID, 2016, p. 5).

Tal como sefala esta institucion muchas de las veces no se toman en cuenta
las consecuencias que podrian generar no planificar o poner el énfasis en acciones
muy puntuales. Durante la ejecucion de una infraestructura vial, se tienen potenciales
impactos sobre la vida silvestre, en las distintas etapas del ciclo de vida de una
carretera, las mismas que requieren su evaluacion y analisis en el instrumento de
gestion ambiental que corresponda segun la etapa. La diferencia de estas se muestra a
continuacion, donde se pueden apreciar los impactos por etapa de desarrollo de una
carreta, donde se muestra también impactos por el mantenimiento o conservacién de

vias, motivo de este estudio:
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Tabla 2

Impactos potenciales segln la etapa de una carretera

- Impactos
Etapa Actividad - pa -
Directos Indirectos
U L . . N Invasiones poblacionales para lograr
Planificacion  Ubicacién del proyecto Debido a inadecuada ubicacion del proyecto p . P 9
compensacion economica

Promover la implementacion de pases de

fauna, medidas para control de la erosion, Mitigacién de impactos sobre las especies  Presion sobre los recursos forestales, si la
Disefio sefializacion, identificar hotspots, analizar ~ silvestres poblacion se reubicara en areas de bosques.

especies proteaidas v sus dinamicas.
Adquisicion de tierras

Reubicacion de las personas

Construccion,
Rehabilitacion y
Mejoramiento

Desbroce de vegetacion
Liberacion del derecho de via

Construccidin y operacion de la carretera

En vias inestables

Voladuras, movimiento de equipo pesado
En vias costeras

En ecosistemas montafiosos
Creacion de accesos temporales
Instalacion de campamentos

Alineacion de la via a traves de los habitats
de vida silvestre
Explotacion de Canteras de cerro y rio

Instalacion de Planta de asfalto

Habilitacion de depositos de material
excedente

Desvio de cursos de agua

Trafico

Incremento del trafico

Disminucién o perdida de habitats
Disminucién o perdida de habitats

Efecto barrera en las especies
Ruido,polvo, residuos, atropellos, erosion,
residuos, etc.

Erosion del suelo

Estrés en la fauna

Cambios del ciclo de las mareas en los
manglares y pantanos

Barreras para la migracion vertical y
dispersion de las especies

Facilita el acceso de la poblacion en general
Contaminacion del suelo, aire, incremento de
ruido.

Mayor acceso a habitats en areas protegidas
Alteracion de la calidad del agua
Inestabilidad de taludes, erosion

Contaminacion del suelo, aire, incremento de
ruido.

Inestabilidad de taludes, erosion,
contaminacién de suelo

Alteracion del flujo de agua

Perturbacion de las especies que habitan
junto a las carreteras

Atropellos

Reduccion en el uso del habitat

Reduccion estructural d ela diversidad e
incremento del aislamiento de habitats

Uso desproporcionado de los habitats
Alteracion de las especies de floray fauna

Sedimentacion de cuerpos de agua
Alteracion del comportamiento y
transtornos

Aumento o disminucion de la salinidad

Fragmentacion de las poblaciones en
habitats conectados

Aceptacion como una via permanente
Alteracion del paisaje, especies de floray
fauna.

Desarrollo no planificado

Alteracion de los habitat acuaticos
Derrumbes, deslizamientos, interrupcién de
las vias.

Cambio de uso de suelo

Disminucion de la recarga del agua
subterranea

Incremento en el caudal de los arroyos
receptores

Degradacion de los humedales que
dependen de las inundaciones

Cambios en los patrones de actividad, lo
que genera una mayor dinamica durante las
noches

Abandono del habitat, migracion hacia otros
habitats.

Disminucion de las poblaciones

Mantenimiento o
Conservacion

Desbroce de vegetacion que invade la via

Explotacion de Canteras en operacion

Aplicacién de material bituminoso para
parchar fisuras y grietas.

Reciclado de pavimento existente

Aplicacién de capa de pavimento

Aplicacion de herbicidas, para controlar la
vegetacion a lo largo de la vias

Cambios en la composicion de la vegetacion
Inestabilidad de taludes, erosion
Contaminacion de suelo

Polvo, ruido, residuos

Contaminacion de suelo

Perdida de vegetacion, transporte de
quimicos a los cuerpos de agua

Alteracion de la densidad de pequefios

mamiferos

Alteracion de las especies de floray fauna

Cambios en las caracteristicas de los
humedales

Nature Conservacy. Guia de Buenas Practicas para carreteras mas verdes
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2.1.3. Medidas ambientales para carreteras en areas sensibles

La informacion que se tiene sobre los impactos ambientales de las obras de
infraestructura vial bajo cualquier forma sobre la vida silvestre, resulta necesario
proponer medidas ambientales para prevenir, mitigar o corregir; en nuestro pais esto
se realiza en los instrumentos de gestién ambiental, parte de los cuales son materia de

estudio de la tesis

Arroyave et al. (2006), precisan que:

Es de aceptacion general que en la realizacion de cualquier tipo de proyecto se
generan impactos en el ambiente. Se identifican y evalGan en el estudio de impacto
ambiental, que ademas incluye las medidas de prevencidn, mitigacion y

compensacion de los efectos ocasionados por el proyecto. (p. 51).

Si se parte de esta afirmacion que ademas tiene asidero y considerando que en
el pais, se tiene escaza informacion y pocos estudios sobre medidas ambientales
especificas para especies en areas naturales protegidas, precisa plantear acciones
correctivas para revertir esta situacion, para tener referentes que permitan convertir el
20 de los otros paises en el O del pais, se describe las experiencias sobre
implementacién de medidas ambientales en otros paises, a fin de mitigar los impactos
a los componentes ambientales en areas sensibles. Jackson y Griffin (citado en
Arroyave et al. 2006), enfatizan que, “vale aclarar que la efectividad de los sistemas
de mitigacion todavia no ha sido evaluada para una amplia variedad de animales” (p.
51). Es asi que se requiere evaluar las especies para poder proponer las medidas

ambientales méas adecuadas para cada una de ellas, segin su habitat y region.

2.1.4. Medidas para mitigar los impactos en la fauna silvestre

Para establecer las medidas ambientales para especies protegidas, se requieren
de estudios especificos de los efectos de las carreteras en sus alrededores, respecto a
la dinamica de cada especie. Pomareda et al. (2014), indica que “mediante el estudio
de las areas naturales y vida silvestre en los sitios cercanos a las vias podemos generar

medidas especificas que disminuyan el impacto de estas carreteras en los ecosistemas
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del lugar” (p. 29). Queda claro que no es suficiente utilizar medidas generales
aplicables a cualquier tipo de especie, se trata de realizar investigaciones para

proponer medidas mucho mas puntuales.

De manera referencial, solo queremos mencionar algunas metodologias que se
emplean para determinar las medidas ambientales para fauna. Para el BID (2015),
“dependiendo de la finalidad de la medida de mitigacién y la fauna presente en la
zona, se pueden usar diferentes métodos” (p.60): La aplicacion de meétodos es

evidente que debe responder a la naturaleza del impacto ambiental.

| Objetivo: facilitar conexiones | | Objetivo: reducir la mortalidad |

[
I [ |

| Pasos superiores | | Pasos inferiores | | Medidas especfficas I Adaptacion del Adaptacion de la
habitat infraestructura

, I ]

- Ecoductos y - Viaductos - Vallados - Gestion de - Adaptacion de
pasos superiores margenes pantallas, de
de fauna - Pasos inferiores de - Dispositivos de bordillos, rampas
mediano y gran disuacion para escape de los
- Pasos superiores tamafio ~ Qreqajes.,’
multifuncionales - Sefiales de iluminacion, etc.
- Pasos iinferiores advertencia
- Pasos entre multifuncionales ~
arboles - Sefiales con
- Pasos inferiores sensores de deteccion
para pequefios de fauna
invertebrados
- Drenajes adaptados
- Pasos de anfibios

Figura 4: Medidas aplicables para reducir el efecto barrera y la mortalidad de fauna.
luell, B. et al., 2005 (p. 76)

Por otro lado, una medida preventiva, a tomar en cuenta en casos de impactos
negativos significativos, luell et al y Clevenger et al. (citado en Pomareda et al. 2014),
recomiendan, “evaluar la posibilidad de realizar cambios en el disefio del proyecto
cuando este sea de Alto Impacto, como cambios en el trazado del camino de modo de
minimizar el impacto en las areas ambientalmente fragiles y sobre la vida silvestre”
(p. 60). A continuacion, se describen algunas medidas ambientales implementadas

con éxito en otros paises,
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Los sistemas de cercado, segin Bank et al. (2002)

En todos los paises europeos visitados, el derecho de via de la carretera estaba
cercado para mantener alejada a la vida silvestre, por lo que la vegetacion a lo largo
de las carreteras no se consideraba habitat de vida silvestre. En una zona de Suiza, las
cercas se colocaron cerca de la carretera para que el derecho de via fuera de la cerca,
se pudiera dejar como hébitat (p. 24).

Tomar medidas correctivas, depende definitivamente de la naturaleza de los
problemas ambientales que se generen en las vias y estas a su vez se encuentran en
funcion de los métodos que se proponen, en correspondencia con las normas

ambientales especificas

Para Roof y Wooding (citado por Arroyave et al 2006) por lo general esas cercas
poseen vegetacion aledafia que sirve para guiar a los animales hacia los corredores
estructurales En los IGA de nuestro pais, aun no se ha encontrado la implementacion

de cercas, aun cuando se identifican impactos por atropellos.

La instalacién de vallados o cercos perimetrales permite reducir la mortalidad de fauna por
atropello y aumentar la seguridad vial, disminuyendo el riesgo de accidentes causado por
colisiones con fauna silvestre, sin embargo, es imprescindible combinar el vallado con pasos
de fauna para que de otro modo permita la permeabilidad de los animales al otro lado y no se
incremente el efecto barrera. (luell et al, Huijser et al, Clevenger et al. (citado por Pomareda
et al., 2014, p.61). La instalacién de este tipo de sistemas de seguridad para evitar los
accidentes y agravar la situacion de vulnerabilidad de las especies de fauna en areas sensibles,
resulta sumamente practico, dependiendo en todo caso de la extension y del tipo de material

que se utilice para el efecto.
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Figura 5. Sistema de cercado en é&reas sensibles. Blog Quincunx, El Paisaje

construido.

Arroyave et al (2006), afirma, que “los estudios referentes a la técnica de
sefializacion, indican que los letreros y deméas avisos de precaucion que indican la
presencia de animales en la via, en gran medida, son ignorados por los conductores”
(p.52). Esta afirmacién se puede evidenciar facilmente cuando se realizan viajes al
interior del pais y se pasa por areas protegidas, el desconocimiento, y como resultado
de este, la indiferencia de los conductores y autoridades no contribuyen a que esta
medida ayude a evitar los atropellos. Por este motivo, Bonds (citado por Arroyave et
al 2006) precisa que se ha incorporado sistemas de luces intermitentes que emiten luz
en sefial de advertencia cuando unos sensores adaptados a esas sefiales comprueben la
presencia de animales. Esta medida complementaria ayudaria a identificar la

presencia de fauna.

Si bien en algunas zonas existen este tipo de estrategias y técnicas de
sefializacion, pero no es percibido por los conductores con mucha frecuencia por
diferentes razones, como bien sefiala Arroyave, existe total actitud de indiferencia y
en muchos casos desconocimiento porque no existen sistemas de informacion que le

informen sobre la existencia de los mismos.
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Figura 6. Sefalizacién en carreteras. EImundo.com (2016)

Los pasos elevados (overpases), vienen siendo empleadas con mucho éxito en
Europa y paises del norte, son otra experiencia interesante a evaluar técnica y
econémicamente en nuestro pais, ya que pueden ser utilizados por distintos tipos de

animales.

Son disefiados con el fin de que no se rompa la conectividad del ecosistema existente.

Este tipo de infraestructura la pueden usar desde grandes mamiferos hasta anfibios,

por lo general son tdneles que van sobre la carretera y que se adecuan para que el

animal lo pueda utilizar con el fin de movilizarse libremente de un sitio a otro sin

tener contacto directo con la carretera. (Pomareda et al. 2014, p.62)

Cuando se trata de la construccion de infraestructura vial, podrian disefiarse métodos
similares que eviten los accidentes y la afectacion a las especies de la fauna silvestre

principalmente en regiones importantes
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Figura 7. Paso elevado de Vida Silvestre, Parque Nacional Banff, Alberta, Canada. Ideas
Verdes (2014)

De manera similar los pases subterraneos (underpasses), segun Arroyave et
al. 2006, “son de amplia difusién en casi toda Europa, principalmente en Suiza,
Alemania, Francia, los Paises Bajos, asi como Australia, Canadd y los Estados
Unidos” (p.52). En un pais mega diverso como el nuestro resultaria importante

evaluar la implementacion de esta medida, segln la especie y lugar.

Algunos estudios que se han hecho para observar la efectividad de estos sistemas
indican que depende de variables como el tamafio, el lugar, los niveles de ruido, el sustrato, la
cobertura vegetal, la humedad, la temperatura, la luz, las interacciones entre especies y las
perturbaciones humanas. (Berris (citado por Arroyave et al. 2006), p.52). Los factores
condicionantes de una toma de decisién deben ser analizados con exhaustividad para

responder a la situacion real de las regiones del pais.
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Figura 8. Paso subterraneo de elefantes, Kenia. Ideas Verdes (2014)

Con relacion a los pases aéreos, Pomareda et al. (2014) sefiala que han sido
“disefiado para mamiferos medianos arboricolas, especialmente primates (monos),
ardillas, o0sos perezosos, entre otros. No requieren acondicionamientos muy
especificos sino mas bien que cumplan con la funcion de mantener la conectividad
entre copas de los arboles existentes” (p.62). Esta es otra medida que resultaria
necesaria analizar a fin de ser propuesta en los IGA a fin de mitigar los impactos a las

especies de nuestras ANP.

48



Figura 9. Implementacion de pases aéreos para primates en Colombia. Infoacero (2016)

Otra medida utilizada, aplicable segin la dinamica de las especies, es el cierre de
vias:

Es conocido que muchas especies migran en ciertos momentos del afio. Con estudios
previos sobre que especies estdn y en qué momento especifico se mueven, es
recomendado que ciertos sectores de la carretera sean cerrados ya sea por horas o
ciertos dias. Debe haber informacion cientifica que lo respalde y una camparia que asi
lo indique y explique la importancia de esa migracién, asi como de rotulacién y
habilitacion de rutas alternas. luell et al y Cleveland et al. (citado por Pomareda et al.,
2014). Es importante adoptar tener en cuenta que la informacion para adoptar estas
medidas son una exigencia de primer orden, sino se cuenta con estos datos no es

posible tomar acciones concretas.
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Figura 10. Cierre de vias para el pase de fauna. Guardian (2012).

Para complementar las medidas descritas anteriormente, el uso de nuevas tecnologias se
ha convertido en una herramienta importante para la reduccion de impactos durante el

desarrollo de una carretera.

El uso de tecnologias inteligentes e innovadoras pueden minimizar los impactos
ambientales derivados de los equipos y productos para la construccién de una carretera.
Los beneficios de los nuevos productos y tecnologias incluyen menores emisiones y
contaminacién, el uso de menos energia, y la minimizacién de residuos generados. Los
productos como agregados derivados de llantas y el concreto asféltico con caucho hecho
de llantas de desecho, minimiza el uso de recursos naturales y los residuos que van a los

rellenos sanitarios. (Nature Conservacy, 2015, p.69).

El uso de la tecnologia contribuye también en la evaluacion de impactos en el mas breve
plazo, por parte de las autoridades competentes, en nuestro pais el Ministerio de Vivienda
y Construccion cuenta con un aplicativo informatico a fin de categorizar un instrumento
de gestion ambiental en un solo dia. Nature Conservacy (2015) describe sobre las

herramientas en linea para la prediccion de impactos que pueden ayudar en las decisiones
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de planificacion y en la categorizacion ambiental. A continuacion, se lista de manera

breve y no exhaustiva las tecnologias mencionadas:

e Productos para la marcacion vial,
Algunos marcadores de lineas sin aire y los aerosoles estan hechas de resinas de pino,
aceites vegetales y conchas de ostras molidas. Estos reemplazan la cal de las canteras,
eliminando la necesidad de extraccion y transporte de gran parte de materia prima.
Los beneficios incluyen la reduccién de emisiones, de los residuos solidos y del uso
del agua, de la demanda quimica de oxigeno, del consumo de energia primaria, y de
la toxicidad humana. (Mantilla (citado por Nature Conservacy 2015), p.73).

e Parael control de polvo,
Se ha desarrollado un aditivo que aglomera las particulas, haciéndolas mas pesadas y
reduciendo la dispersion en el aire, 1o que genera menos polvo. Esto conduce a una
mejor calidad del aire en el sitio de las obras, a menos desperdicio de material, (...)y

un lugar de trabajo mas limpio. (Nature Conservacy, 2015, p.73)

e Morteros poliméricos,
Este es un nuevo método de aplicacién de morteros gracias al uso de emulsiones
acrilicas. No se requiere cemento. Conduce a una mejor calidad de la construccion,
costos logisticos mas bajos y emisiones de CO2 mas bajos que el mortero manual

tradicional. (Nature Conservacy, 2015, p.74)

o Asfalto modificado con llantas pulverizadas
Se ha demostrado en numerosos estudios que los aglutinantes asfalticos modificados
con polvo de caucho soportan mayores temperaturas sin deformarse. Ademas, ayudan

en la reduccion de ruido. (Nature Conservacy, 2015, p.75)

¢ Sistemas inteligentes de cobros electronicos para los usuarios en carreteras
Los estudios demuestran que las reducciones en los tiempos de viaje y volimenes de
trafico obtenidos por los peajes disminuyen la congestion, el consumo de
combustible, las emisiones, el ruido, y los accidentes de trafico. (Nature Conservacy,
2015, p.78)
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Pavimentos bloqueadores del calor solar,

La capa superficial tiene un pigmento reflectante solar que ha sido desarrollado para
reducir la temperatura de la superficie y extender la longevidad del pavimento.
(Nature Conservacy, 2015, p.78). La informacién técnica sobre el tipo de material

que se utilizaré es de suma utilidad.

Cercas para el rescate de anfibios, los anfibios migran periddicamente,
especialmente durante su etapa de apareamiento. En esos momentos las poblaciones
locales pueden sufrir tasas de mortalidad entre 50-100% por los vehiculos que pasan
cuando los anfibios tratan de cruzar a las carreteras incluso aquellas con trafico
liviano. Los canales y las cercas para el rescate de anfibios proporcionan seguridad
para éstos. (Nature Conservacy, 2015, p.78-79). Aplicar medidas de este tipo
permitiria mitigar los impactos sobre la fauna silvestre, con la consecuente extincion

de las mismas.

Figura 11. Pase para anfibios. Ideasverdes (2014)

o Herramientas para la prediccion de impactos, Nature Conservacy, 2015
sefiala que “los impactos causados por la infraestructura pueden predecirse

utilizando una serie de herramientas y modelos” (p.79), como: Terra-i,
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Databasin, Integrated Biodiversity Assessment Tool (IBAT) for business,
ImazonGeo, Global Forest Watch, Tremarctos—Colombia. La discusion
respecto a cuales son las medidas mas adecuadas para minimizar los impactos
ambientales sobre la fauna silvestre es permanente; sin embargo corresponde
a los tomadores de decision del sector disefiar los mas adecuados en funcion
de las caracteristicas de la zona, la cultura de la poblacién y el grado de

aceptacion de los mismos.

2.2 Definicion de términos usados

Instrumento de gestion ambiental. — Se denomina instrumento al amplio conjunto de
elementos operativos con capacidad propia, cuyo propdsito es tornar efectiva la politica
ambiental. Los instrumentos de la politica ambiental son herramientas o procedimientos
de caracter preventivo (para anticipar impactos) o correctivo (para modificar y llevar la
situaciébn a un manejo razonable) orientados a inducir a la modificacion del
comportamiento individual y sectorial con el objeto de disminuir las discrepancias entre

el interés del Estado, la sociedad e individuos

Los instrumentos de gestion ambiental o estudios ambientales de aplicacion del Sistema

Nacional de Evaluacién de Impacto Ambiental — SEIA, son:

a. La Declaracion de Impacto Ambiental — DIA (Categoria I)

b. EIl Estudio de Impacto Ambiental Semidetallado — EIA sd (Categoria 1)
c. El Estudio de Impacto Ambiental Detallado — EIA d (Categoria I11)

d. Evaluacion Ambiental Estratégica — EAE

(Reglamento de la Ley del SEIA, D.S. N° 019-2009-MINAM, Articulo 11°)

Areas Naturales Protegidas. Son los espacios continentales y/o marinos del territorio
nacional, expresamente reconocidos y declarados como tales, incluyendo sus categorias y
zonificaciones, para conservar la diversidad bioldgica y demas valores asociados de
interés cultural, paisajistico y cientifico, asi como por su contribucién al desarrollo
sostenible del pais. (Ley N° 26834, articulo 1°).
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Objetivos de las ANP

a) Asegurar la continuidad de los procesos ecoldgicos y evolutivos, dentro de areas
suficientemente extensas y representativas de cada una de las unidades ecoldgicas del
pais;

b) Mantener muestras de los distintos tipos de comunidad natural, paisajes y formas
fisiogréficas, en especial de aquellos que representen la diversidad Unica y distintiva del
pais;

c) Evitar la extincion de especies de flora y fauna entre, en especial aquellas de
distribucion restringida o amenazadas;

d) Evitar la pérdida de la diversidad genética;

e) Mantener y manejar los recursos de la flora silvestre, de modo que aseguren una
produccidn estable sostenible;

f) Mantener y manejar los recursos de la fauna entre, incluidos los recursos
hidrobioldgicos, para la produccion de alimentos y como base de actividades econdmicas,
incluyendo las recreativas y deportivas;

g) Mantener la base de recursos, incluyendo los genéticos, que permita desarrollar
opciones para mejorar los sistemas productivos, encontrar adaptaciones frente a
eventuales cambios climaticos perniciosos y servir de sustento para investigaciones
cientificas, tecnoldgicas e industriales;

h) Mantener y manejar las condiciones funcionales de las cuencas hidrograficas de modo
que se asegure la captacién, flujo y calidad del agua, y se controle la erosion y
sedimentacion;

i) Proporcionar medios y oportunidades para actividades educativas, asi como para el
desarrollo de la investigacion cientifica;

j) Proporcionar oportunidades para el monitoreo del estado del ambiente;

k) Proporcionar oportunidades para la recreacion y el esparcimiento al aire libre, asi como
para un desarrollo turistico basado en las caracteristicas naturales y culturales del pais;

I) Mantener el entorno natural de los recursos culturales, arqueolégicos e histéricos
ubicados en su interior;

m) Restaurar ecosistemas deteriorados;

n) Proteger, cuidar o mejorar sitios de reproducciéon o de refugio, rutas de migracion,
fuentes de agua o de alimento en épocas criticas;

0) Proteger sitios fragiles;
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p) Proteger monumentos y sitios historicos en coordinacion con las autoridades
competentes;

q) Conservar formaciones geoldgicas y geomorfologicas; v,

r) Asegurar la continuidad de los servicios ambientales que prestan

(D.S. 038-2001-AG, articulo 2°)

Zona de Amortiguamiento. Son aquellas zonas adyacentes a las Areas Naturales
Protegidas del Sistema, que por su naturaleza y ubicacion requieren un tratamiento

especial para garantizar la conservacion del area protegida. (Ley N° 26834, articulo 25°).

Zonificacién. La zonificacién es una herramienta de planificacion que responde a las
caracteristicas y objetivos de manejo de las Areas Naturales Protegidas, contenidas en el
respectivo Plan Maestro. Las Areas Naturales Protegidas pueden contar con zonas de
Proteccion Estricta, Silvestre, de Uso Turistico y Recreativo, de Aprovechamiento
Directo, de Uso Especial, de Recuperacion e Historico — Cultural. (D.S. N° 038-2001-AG,
articulo 60°).

Conservacién Vial. La Conservacion vial puede definirse como el conjunto de
actividades de obras de ingenieria vial, que requieren realizarse de forma inmediata cada
vez que se detecta un deterioro del camino, y que debe ser subsanado en el minimo
tiempo de ejecucion desde el momento en que es detectado. Por esta causa, el monitoreo
diario del camino en forma visual, es la actividad de rutina basica de la conservacion vial;
y da su nombre de "conservacién rutinaria” al conjunto de actividades de correccion
inmediata de defectos. La segunda parte denominada "conservacién periddica”, esta
conformada por obras que acumulan aspectos que no pueden ser de reparacion inmediata,
pero que, si son visibles y en base a la experiencia y demanda del trafico, son
programables para ser realizadas por tramos viales, cuya prioridad se certifica en el
campo en funcion de los registros de estado del camino. (Manual de Carreteras

Conservacion Vial, p. 1-C1).

Impacto Ambiental. Alteracion positiva 0 negativa de uno 0 mas de los componentes

del ambiente, provocada por la accion de un proyecto. (D.S. N° 019-2009-MINAM).
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Linea base. Estado actual del area de actuacion, previa a la ejecucion de un proyecto.
Comprende la descripcidn detallada de los atributos o caracteristicas socio ambiental del
area de emplazamiento de un proyecto, incluyendo los peligros naturales que pudieran
afectar su viabilidad. (D.S. N° 019-2009-MINAM)

Plan Maestro. Documento de planificacion de mas alto nivel con que cuenta un Area
Natural Protegida, elaborados bajo procesos participativos, revisados cada 5 afios y
definiran, por lo menos: La zonificacion, estrategias y politicas generales para la gestion
del area, la organizacion, objetivos, planes especificos requeridos y programas de manejo,
los marcos de cooperacion, coordinacién y participacion relacionados al area y sus zonas

de amortiguamiento. (Ley N° 26834, articulo 19°)

Plan de Manejo Ambiental. Instrumento de gestion ambiental cuya funcidon es
restablecer las medidas de prevencién, control, minimizacion, correccién y recuperacion
de los potenciales impactos ambientales que los proyectos pudieran originar en el
desarrollo del mismo. (D.S. N° 019-2009-MINAM)

Proyecto. - Es toda obra o actividad publica, privada o mixta que se prevé ejecutar
susceptible de generar impactos ambientales. Incluye los proyectos que conforman el
Sistema Nacional de Inversion Publica (SNIP) y los proyectos de investigacion. (D.S. N°
019-2009-MINAM)

2.3 Hipotesis

2.3.1. Hipotesis General
Los instrumentos de gestion ambiental de proyectos de carreteras que pasan
por ANP y/o ZA aprobados en el periodo 2015-2017, tienen un bajo grado de
coherencia en los capitulos de linea base, identificacion de impactos y medidas

propuestas, sobre los objetos de conservacion y zonificacion.

2.3.2. Hipotesis Especificas

HE1: La linea base de los instrumentos de gestion ambiental de los proyectos

de carreteras que pasan por ANP y/o ZA aprobados, en el periodo 2015-2017,
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no describen con la calidad adecuada los objetos de conservacion y la

zonificacioén de las ANP.

HE2: Los impactos identificados en los instrumentos de gestion ambiental de
los proyectos de carreteras que pasan por ANP y/o ZA, aprobados, en el
periodo 2015-2017, presentan una baja coherencia con relacién a los objetos

de conservacion y la zonificacion.

HE3: Las medidas ambientales propuestas en los instrumentos de gestion
ambiental de los proyectos de carreteras que pasan por ANP aprobados en el
periodo 2015-2017, presentan una coherencia baja respecto a los objetos de

conservacion y zonificacion.

2.4 Variables

A continuacion se proponen las variables de estudio con sus respectivas dimensiones

en base a las definiciones conceptuales:

X. Linea Base
DIMENSIONES:

Describe informacién de objetos de conservacion.
Indicador: Calidad (Adecuada, Limitada, Inadecuada)
Describe informacién de zonificacion.

Indicador: Calidad (Adecuada, Limitada, Inadecuada)

Y. Impactos
DIMENSIONES

Identifica y evalGa impactos sobre los objetos de conservacion.
Indicador: Grado de coherencia (Alto, Medio, Bajo)
Identifica y evalGa impactos sobre la zonificacion.

Indicador: Grado de coherencia (Alto, Medio, Bajo)
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Z. Medidas ambientales

DIMENSIONES

e Propuesta de medidas preventivas y de mitigacion sobre los objetos de conservacion
e Indicador: Grado de Coherencia (Alto, Medio, Bajo)

e Propuesta de medidas preventivas y de mitigacion considerando la zonificacién

e Indicador: Grado de Coherencia (Alto, Medio, Bajo)

Tabla 3.
Variables, Dimensiones e Indicadores

Variable Concepto Dimensiones Indicadores

Linea Base Descripcion de la informacién  Zonificaciény Calidad  (Adecuada,
de los componentes ambientales  Objetos de Limitada, Inadecuada)
de la linea base. Conservacion

Impactos Identifica y evalla los impactos  Zonificacion y Grado de Coherencia

ambientales de los componentes ambientales Objetos de (Alto, Medio, Bajo)
establecidos. Conservacion

Medidas Propuesta de medidas de Zonificaciony Grado de Coherencia

propuestas mitigacién coherentes con los Objetos de (Alto, Medio, Bajo)
impactos identificados. Conservacion

Fuente: Elaboracion propia
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3.1

3.2.

Capitulo 3: Metodologia de la investigacion

Disefio de la investigacion

De acuerdo a la naturaleza de la investigacion, se trata de un Disefio no
Experimental, de Tipo Basico, Nivel Explicativo segun la clasificacion de Hernandez
Sampieri (2010).

Es explicativo; porque relacion entre dos o més variables de estudio, a través
de un analisis comparativo de la linea base, impactos y medidas ambientales vamos a
determinar la coherencia del contenido de los instrumentos de gestion ambiental de
proyectos de conservacion de carreteras que pasan por ANP y sus ZA.

Es descriptivo; debido a que se tendra en cuenta, la descripcion de las
caracteristicas de los objetos de conservacion y la zonificacion de cada una de las
ANP y ZA, de los instrumentos de gestion ambiental aprobados para la conservacion

de carreteras.

Poblacion y muestra

La poblacion de estudio esta constituida por el objeto de estudio que son los
instrumentos de gestion ambiental de proyectos de conservacion de carreteras que
pasan por ANP y/o ZA, aprobados por las autoridades competentes, desde el afio 2015
hasta el 2017, que ascienden a un total de ocho (08). Cada instrumento de gestidn
ambiental, consta de la siguiente estructura general:

a) Descripcidn del proyecto
b) Linea Base socio ambiental
c) ldentificacion y evaluacion de impactos

d) Plan de manejo ambiental
Es importante mencionar que, si bien existen un gran nimero de carreteras que

pasan por ANP y ZA, no todas han sido consideradas para la investigacion, la

seleccién de la muestra se realiz6 considerando algunos criterios como:
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La actividad de mantenimiento o conservacion, se viene realizando en
PROVIAS NACIONAL desde el afio 2007, y el componente ambiental era un
capitulo incluido en el expediente técnico. Es desde el afio 2015, que se
empiezan a desarrollar estudios ambientales para conservacion de carreteras,
con fines de obtener su certificacion ambiental.

Existen proyectos de carreteras y servicios (construccion, rehabilitacion,
mejoramiento y mantenimiento o conservacion) que son formulados y
ejecutados por separado, por distintas unidades ejecutoras de PROVIAS
NACIONAL, con exigencias contractuales, técnicos y plazos diferentes, por lo
que una misma carretera suele tener distintos expedientes técnicos y a su vez
estudios ambientales, al mismo o en distintos tiempos.

Existen contratos de concesién de carreteras, en los cuales una empresa
privada tiene un contrato de 20-30 afios para realizar actividades de
rehabilitacién, mejoramiento, que incluyen la operacién y conservacion, las
cuales no se encuentran bajo la administracion de PVN.

Existen carreteras regionales y vecinales, las cuales se tiene conocimiento
cuentan con instrumentos de gestién ambiental, aprobados por los Gobiernos
Regionales, de los cuales se desconoce la existencia de un registro oficial.

Se han seleccionado los instrumentos de gestiobn ambiental de proyectos de
mantenimiento o conservacion de carreteras, aprobados por las autoridades
competentes (MTC y SENACE), por la facilidad de su identificacion y
cuantificacién, considerando que este estudio es un primer paso, ya que no
existen en nuestro pais, antecedentes de estudios previos de los impactos de
las carreteras a especies de vida silvestre, objetos de conservacion y teniendo
en cuenta la zonificacion.

Si bien existen carreteras en operacion, en cualquiera de sus etapas (trocha,
reafirmado, subcapa, entre otros), estas no cuentan con un instrumento de

gestion ambiental aprobado por la autoridad ambiental competente.
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Disefio muestral

Considerando los aspectos mencionados en la seccion anterior, el Disefio
Muestral corresponde a la totalidad de instrumentos de gestion ambiental aprobados,
es decir que se analizaron todos los elementos de la poblacion existente, es asi que la
muestra es tipo censo y se enmarca en 15 regiones del Peru, ubicadas en costa, sierra

y selva (Ver Figura 1, p.59).

Los instrumentos de gestion ambiental aprobados para el mantenimiento o
conservacion de carreteras, se muestran en la Tabla 2, en los que se ha identificado
ubicacion geografica, extension, duracion del contrato, la categoria de estudio (DIA),
las ANP y ZA por las que pasan los proyectos, documento que aprueba la DIA,

tiempo aproximado que durd la evaluacion, y aprobacion.
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Tabla 4

Instrumentos de gestion ambiental aprobados (2015 — 2017)

Long.

Fecha del Servicio

Documento de

N° Corredor Contrato N° Dpto. .. . Aprobacion
(Km) Inicio Fin (R.D. N°)
Cafiete - Lunahuana - Dv. Yauyos - 093-2015-MTC/20 Lima, Junin,
1 Ronchas - Chupaca-Huancayo-Dv, Pampas 344 (23/09/2015)  Huancavelica 8-Oct-15  8-0ct-20  088-2017-MTC/16
Puente Rancho - Panao - Chaglla - HUANUCO
Monopampa - Emp. PE-5NA y Oxapampa - 101-2015-MTC/20 ' At At ) _
2 Pozz0 - Codo del Pozuzo - Emp. PESN 378 (05/10/2015) Cerrode  24-Oct-15 24-Oct-20  158-2017-MTC/16
Pasco
(Puerto Inca)
Emp. PE-3S (Huayllapampa) - La Quinua -
San Francisco - Puerto Ene - Tzomaveni - 024-2016-MTC/20  Ayacucho,
3 Cubantia y Ramal Puente Alto Anapati - 4rs (29/01/2016) Junin 13-Mar-16  13-Mar-21  421-2017-MTC/16
Boca Sonoro - Punta Carretera
Emp. PE-1S (Dv. Aplao) Corire-Aplao-
chuquibamba- Arma-Cotahuasi-Charcana- .
4 Accopampa-Dv. Sayla-Pampachacra- 464.46 126(_02:/:;?__/%2(5:;20 iregéllljgzoy 11-Dic-15 11-Dic-20  344-2017-MTC/16
Ushua-Oyolo-Dv. Sequello-Marcabamba- 4
Emp. PE-32C (Pausa)-Maran
Cutervo - Socota - San Andr,es - Santo 155-2015-MTC/20 .
5 Tomas - Pimpingos - Cuyca 137.79 (14/12/2015) Cajamarca 28-Ene-16 28-Ene-24  224-2017-MTC/16
Emp. PE 3N (Laguna Sausacocha) - Puente
Pallar - Chagual - Tayabamba - Puente .
6 Huacrachuco y los Ramales Puente Pallar 61544 04-2015-MTC/20 LaLibertad, 0 o\ 15 50 Fnep1  345-2017-MTC/16
. (18/12/2015) Ancash
— Calemar y Tayabamba — Quiches - Emp.
PE-12A (Dv. Sihuas)
Juliaca — Putina-Oriental-Sandia-San
Ignacio-Punta de Carretera y Dv. Putina-
- - 066-2016-MTC/20 138-2017-
7 Mor_\o_-Conlma-l\{Il'IlIaya-F-ron_tera con 438.14 (22/03/2016) Puno 20-Abr-16  20-Abr-21 SENACE/DCA
Bolivia y Dv. Mililaya- Tilali-Frontera
con Bolivia.
Dv Humajalso - Desaguadero y Tacna- 002-2016-MTC/20 Tacna,
8 Tarata-Capazo-Mazocruz 421.25 (06/01/2015) Mog:ﬁgua, 8-Feb-16 8-Feb-21 247-2017-MTC/16

Fuente: Elaboracion propia
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MAPA DE UBICACION DE ANP Y ZA
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Figura 12. Ubicacion geografica de las carreteras, las ANP y ZA. PROVIAS NACIONAL, 2018.
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PN Cainete — Lunahuana — Dv. Yauyos — Ronchas — Chupaca —
Huancayo — Dv. Pampas (Beneficiarios: 328 372 Habitantes)
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Figura 13. Carretera Cafiete y ANP. PROVIAS NACIONAL, 2019.
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LUYANRO Puente Rancho - Panao - Chaglla - Monopampa - Emp. PE-5NA y

Oxapampa - Pozuzo - Codo del Pozuzo - Emp. PE-5N (Puerto Inca)
(Beneficiarios: 28 180 Habitantes)
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Figura 14. Carretera Rancho y ANP. PROVIAS NACIONAI:, 2019.
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3.3.  Técnicas e instrumentos

Para el estudio se aplicaron las siguientes técnicas e instrumentos:

3.3.1L

Revision de material bibliografico nacional e internacional
Revision de instrumentos de gestion ambiental aprobados
Aplicacion de Matrices de verificacion de contenido

Aplicacion de Entrevistas estructuradas

Revision de Material bibliografico nacional e internacional

Se procedié a la recopilacion y revision de material bibliografico
actualizado, a nivel nacional e internacional, de estudios relacionados a
infraestructura de transportes de carreteras que pasan por areas protegidas, con
la finalidad de identificar experiencias similares y alternativas propuestas.

A nivel nacional, se encontr6 muy poca informacién de tesis
relacionadas a la conservacion de carreteras y sus impactos en las areas
naturales protegidas. De la informacion encontrada, se pudo apreciar una tesis
de maestria, sobre una “Propuesta de un Sistema de Gestion Vial de la
Carretera Cafiete - Lunahuana — Pacaran — Chupaca”, cuyo objetivo es aportar
con un programa de Gestion Ambiental para las actividades de conservacién
vial de una carretera de bajo volumen de transito, basado en los
requerimientos de la Norma ISO 14001: 2004. El estudio concluye que el
Sistema de Gestion Ambiental permite el uso eficiente de recursos de las
actividades de mantenimiento de carreteras, mediante la elaboracion de la
politica ambiental, procedimientos ambientales y programas de gestion
ambiental, fomentando una cultura documentada; y que el éxito de la
implementacién se obtendrd mediante el compromiso entre la Direccion
General de Asuntos Socio Ambientales, la Direccion General de Caminos y
Ferrocarriles del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, y el Contratista

conservador.

72



Por otro lado, la tesis de maestria denominada “Estudio de Impacto
Ambiental de la carretera Pumamarca — Abra San Martin del Distrito de San
Sebastian”, proporciona herramientas conceptuales para comprender y evaluar
los impactos ambientales que se puedan identificar durante la construccion de
una carretera, ya que; es de acuerdo a la prediccion de los impactos, su
importancia y magnitud; que se formulan las medidas apropiadas para la
mitigacion de los mismos, los cuales forman parte posteriormente del

programa de manejo ambiental.

Finalmente, a nivel internacional, se obtuvo la informacion de la tesis
doctoral denominada “Evaluacion del Ruido Ambiental en espacios naturales
protegidos: implicaciones para su gestion”. Esta tesis doctoral espafiola, trata
sobre la caracterizacion acustica de los ecosistemas naturales y la evaluacion
del impacto ambiental del ruido antropogénico sobre sus potenciales
receptores en estos lugares, incluidos los receptores no humanos y sus efectos
ecoldgicos, ademas, analiza las implicaciones para su gestion a distintas
escalas y se lleva a cabo una valoracion economica. Este trabajo ofrece
soluciones para caracterizar los paisajes sonoros de forma compatible con
distintas escalas de trabajo, nivel de esfuerzo técnico y en contextos de
recursos limitados que haga viable su tratamiento como cualquier otra variable
ambiental en el ambito de la conservacién y gestion del medio natural. Se han
adaptado herramientas y metodologias propias de disciplinas como la acuUstica
ambiental. Bioacustica y ecologia del paisaje, para servir a los objetivos
especificos de la evaluacion y gestion de los paisajes sonoros y el ruido

ambiental en amplias extensiones geograficas.

Continuando con la revision bibliografica, se reviso el Plan Director de
Areas Naturales Protegidas, asi como el Plan Maestro de cada una de las
catorce (14) ANP y ZA, de las quince (15) regiones por las que pasan las
carreteras en conservacion, para identificar su zonificacion y objetos de
conservacion, materia del presente estudio. La informacion recopilada se

muestra en la Tabla 3, a continuacion:

73



Tabla 5

ANP vy ZA identificadas en los instrumentos de gestién ambiental aprobados

N° Corredor Dpto. ANP y/o ACR
- Reserva Paisajistica Nor Yauyos Cochas
] Cariete - Lunahuana - Dv. Yauyos - Ronchas -  Lima, Junin, (RPNYC)
Chupaca-Huancayo-Dv, Pampas Huancavelica - Bosque de Proteccion Aledafio a la Bocatoma del
Canal Nuevo Imperial (BPABCNI)
Puente Rancho - Panao - Chaglla - HUANUCO - Parque Nacional Yanachaga Chemillen
Monopampa - Emp. PE-5NA y Oxapampa - " (PNYCH).
2 Pozuzo - Codo del Pozuzo - Emp. PE5SN Cerro de
P- Pasco - Reserva Comunal El Sira (RCS)
(Puerto Inca)
Emp. PE-3S (Huayllapampa) - La Quinua - -Santuario Historico de la Pampa de Ayacucho
3 San Francisco - Puerto Ene - Tzomaveni - Ayacucho, (SHPA).
Cubantia y Ramal Puente Alto Anapati - Boca Junin i L
- Parque Nacional Otishi
Sonoro - Punta Carretera
Emp. PE-1S (Dv. Aplao) Corire-Aplao-
chuquibamba-Arma-Cotahuasi-Charcana- Arequina - Reserva Paisajistica Subcuenca del Cotahuasi
4 Accopampa-Dv. Sayla-Pampachacra-Ushua- A gcuihg - ACP Huamanmarca-Ochuro-Tumpullo.
Oyolo-Dv. Sequello-Marcabamba-Emp. PE- y - ACP Uchumiri.
32C (Pausa)-Maran
5 Cutervo - Socota - San Andres - Santo Tomas Cajamarca - Parque Nacional de Cutervo
Pimpingos - Cuyca
Emp. PE 3N (Laguna Sausacocha) - Puente
Pallar - Chagual - Tayabamba - Puente La Libertad
6 Huacrachucoy los Ramales Puente Pallar — Ancash ’ - Parque Nacional Rio Abiseo
Calemar y Tayabamba — Quiches - Emp. PE-
12A (Dv. Sihuas)
Juliaca — Putina-Oriental-Sandia-San Ignacio- - Parque Nacional Bahuaja Sonene (PNBS) y
Punta de Carretera y Dv. Putina-Moho- Reserva Nacional de Tambopata (RNTMP)
7 . . L Puno
Conima-Mililaya-Frontera con Bolivia y Dv. ‘ y
Mililaya- Tilali-Frontera con Bolivia. - Reserva Nacional del Titicaca (RTNC)
. Tacna,
8 Dv Humajalso - Desaguadero y Tacna-Tarata- Moquegua, - ACR Vilcota Maure
Capazo-Mazocruz Puno

Elaboracion propia

3.3.2.

Revision de instrumentos de gestion ambiental aprobados

Se realiz6 una revision y evaluacion detallada de cada uno de los

instrumentos de gestion ambiental de proyectos de carreteras que pasan por

ANP y ZA, aprobados entre el periodo 2015-2017, mencionados en la Tabla 3.

74



3.3.3.

Los instrumentos de gestion ambiental aprobados encontrados,
corresponden a la Categoria I, Declaracion de Impacto Ambiental (DIA). Se
inicié con la revision de la linea base, para verificar si estos describen con
calidad adecuada la zonificacion y objetos de conservacion de las ANP y ZA,
segun su correspondiente Plan Maestro. Seguidamente se reviso el grado de
coherencia entre la identificacion de los impactos a los objetos de
conservacion y zonificacion de la linea base. Finalmente se reviso el capitulo
concerniente a las propuestas de medidas de mitigacion y se verifico el grado
de coherencia, entre las medidas propuestas, y los impactos a los componentes

objetos de conservacién y zonificacion de la linea base.

Tablas y Matrices de verificacion de contenido

Para el anlisis del contenido de las DIA revisadas mencionadas en el item
anterior, se utilizaron las siguientes herramientas:

a. Para verificar si en cada DIA, se menciona claramente los objetos de
conservacion y zonificacion, segun el Plan Maestro de cada ANP y ZA, se
utilizé una Tabla de verificacion de contenido, teniendo como indicador
la Calidad de la Informacion de Linea de Base, tanto para los Objetos de
Conservacion, como para la Zonificacion, considerando si la calidad de la
informacién fue Adecuada (A), Limitada (L), o Inadecuada (I). A
continuacion se detalla la Tabla de Indicador de la Calidad de la
informacion, sus abreviaturas y criterios empleados en las tres categorias
A Lel
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Tabla 6
Calidad de la Informacién de Linea Base

Componente Inf’:]) Irﬂa??én Abrev. Descripcion

Adecuada A Identifica de manera precisa todos los objetos de conservacion.
Objetos de . Identifica parcialmente los objetos de conservacién (lista las especies
Conservacion Limitada L amenazadas en aeneral)

Inadecuada I No se precisa cuales son los objetos de conservacion

Adecuada A Indica de manera precisa la zonificacion y las cardcteristicas.
Zonificacion Limitada L Menciona la zonificacion, pero no las caracteriticas.

Inadecuada I No se precisa la zonificacion

Fuente: Elaboracion propia

Teniendo en cuenta el indicador Calidad de informacion, se utilizé la
Tabla de Verificacion de contenido, en la misma que se analiz6 por cada
corredor vial, y su correspondiente ANP y/o ZA, si la informacién sobre
los Objetos de Conservacion encontrada era Adecuada, Limitada o
Inadecuada, de la misma manera se procedio a verificar si la descripcion
de la Zonificacion encontrada era Adecuada, Limitada o Inadecuada. La
Tabla de verificacion de contenido es de elaboracion propia, y es la que se

muestra a continuacion:

Tabla 7
Formato de Tabla de Verificacién de contenido de Linea Base

IMPACTOS AMBIENTALES IDENTIFICADOS EN LA DIA
Impacto 1 Impacto 2 Impacto 3

ZONIFICACION

OBJETOS DE CONSERVACION
Objeto 1
Objeto 2

Elaboracion propia

Para analizar la coherencia de la DIA respecto a la informacidn descrita
en el capitulo de Identificacion y Evaluacion de Impactos y su relacion
con los objetos de conservacion y zonificacion del capitulo de Linea

Base, se utilizd una herramienta de elaboracion propia, denominada
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Matriz de Verificacion de contenido. La Matriz de Verificacion de
contenido es una tabla de doble entrada, en la primera columna izquierda
se enumera los objetos de conservacion y la zonificacion de cada ANP y/o
ZA, encontradas en los correspondientes Planes Maestros (dado que en las
DIA la informacion encontrada fue limitada). En el encabezado superior
derecho, se ha colocado la informacion obtenida de cada una de las DIA,
sobre la evaluacion de los impactos ambientales en las ANP, ya que las
DIA no contemplan una evaluacion especifica por cada objeto de
conservacion y/o zonificacion. Para analizar si en la DIA se ha descrito
adecuadamente los impactos a los objetos de conservacion y zonificacion,
se empled un indicador denominado Grado de Coherencia de los
Impactos, pudiendo ser el grado de la informacion Alto (A), Medio (M) o
Bajo (B). Los criterios empleados para cada una de estas tres categorias,
considerd si la informacion fue presentada de manera precisa, de manera
general, o si no se presentd informacion, tal como se muestra en la

siguiente tabla:

Tabla 8
Indicador: Grado de coherencia de los impactos ambientales

Nivel ce .
Componente Informacién Abrev. Descripcin

Objetos de Altq A Ident?ﬂca de manera precisa los i_mpactos alos objeto_s de conservacior
Conservacion Medio M Identifica de manera general los impactos a las especies amenazadas.

Bajo B Nose identifica cuales son los impactos objetos de conservacion.

Alto A Identifica de manera precisa los impactos segin la zonificacion.
Zonificacion Medio M Identifica de manera general los impactos al ANP.

Bajo B Nose identifica los impactos teniendo en cuenta la zonificacion.

Elaboracion propia

A continuacion se muestra la Matriz de Verificacion de contenido, en la

misma que se aplico el indicador de Grado de coherencia de los impactos:
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Tabla 9

Formato de Matriz de Verificacion de Contenido, Impactos Ambientales

GRADO DE COHERENCIA
Objetos de conservacion y zonificacion, respecto a impactos ambientales

MEDIDAS AMBIENTALES DEL PLAN DE MANEJO DE LA DIA

Medida 1 Medida 2 Medida 3

ZONIFICACION

OBJETOS DE CONSERVACION
Objeto 1
Objeto 2
Objeto 3

Elaboracién propia.

Para analizar en cada DIA la coherencia entre, el capitulo de Plan de
Manejo Ambiental y el capitulo de Identificacion y evaluacion de
Impactos, a fin de verificar si las medidas ambientales implementadas
corresponden a los impactos ambientales identificados a los objetos de
conservacion de cada ANP y ZA, se utilizé de manera similar a lo descrito
en el item anterior, una herramienta de elaboracion propia, denominada
Matriz de Verificacion de contenido. Como se indico la Matriz de
Verificacion de contenido es una tabla de doble entrada, que para este
caso, en la primera columna izquierda se enumera los objetos de
conservacion y la zonificacion de cada ANP y/o ZA, encontradas en los
correspondientes Planes Maestros (dado que en las DIA la informacion
encontrada fue Limitada). En el encabezado superior derecho, se ha
colocado la informacion obtenida de cada una de las DIA, sobre la
evaluacion de los impactos las medidas ambientales a implementar en las
ANP, ya que las DIA no contemplan una evaluacién especifica por cada
objeto de conservacion y/o zonificacion. Para analizar si en la DIA se han
propuesto adecuadamente las medidas ambientales para los objetos de
conservacion y zonificacion, se empled un indicador denominado Grado
de Coherencia de las Medidas Ambientales, pudiendo ser el grado Alto
(A), Medio (M) o Bajo (B). Los criterios empleados para cada una de estas
tres categorias, consider6 si las medidas ambientales corresponden a los

objetos de conservacién o zonificacion de manera precisa, de manera
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general, 0 si no se presentd informacion, tal como se muestra en la

siguiente tabla:

Tabla 10
Indicador: Grado de coherencia de las Medidas Ambientales

Nivel de

Componente . Abrev. Descripcion
Informacion
Alto N Las medidas ambientales son especfficas segun el objeto de
conservacion.
Objetos de M Las medidas ambientales son generales para flora y fauna en
Conservacion Medio ANP y/o ZA.
Bajo No se describe las medidas ambientales para objetos de
conservacion.
Alto A Las medidas ambientales son especfficas segun la zonificacion.
Las medidas ambientales son generales en toda el ANP y/o
Zonificacion Medio M ZA.
. Las medidas ambientales descritas no tienen en cuenta la
Bajo B . !
zonificacion.

Elaboracion propia

A continuacion se presenta la Matriz de Verificacion de contenido, en la
misma que se aplico el indicador de Grado de coherencia de las medidas

ambientales:

Tabla 11
Formato de Matriz de Verificacién de Contenido, Medidas Ambientales

GRADO DE COHERENCIA

Objetos de conservacion y zonificacion, respecto medidas ambientales

IMPACTOS AMBIENTALES IDENTIFICADOS EN LADIA
Impacto 1 Impacto 2 Impacto 3

ZONIFICACION

OBJETOS DE CONSERVACION
Objeto 1
Objeto 2

Fuente: Elaboracidn propia.
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3.3.4. Entrevistas estructuradas

Se disefiaron y aplicaron entrevistas estructuradas a los revisores y
evaluadores de los instrumentos de gestion ambiental (PROVIAS, MTC,
SENACE, y SERNANP), con la finalidad de conocer los criterios empleados
para la elaboracion y revision de estos documentos. También se realizaron
entrevistas a los titulares de proyectos de conservacion o mantenimiento y
vial, contratistas y consultoras ambientales. De esta manera se obtuvo distintos

puntos de vista para cada pregunta.

Asimismo, se desarrollaron entrevistas estructuradas con expertos
relacionados a proyectos de carreteras, especialistas en ANP, ONG, entre
otros, para conocer sus opiniones respecto a las necesidades que requieren los
proyectos de infraestructura que pasan por ANP y ZA, de quienes se obtuvo la

informacion que se muestra en el Tabla 01.

Las entrevistas estuvieron dirigidas a dos grupos:

e Los administrados (quienes elaboran los estudios ambientales), los que
incluyeron titular del proyecto (personal de la Unidad Gerencial de
Conservacion de PROVIAS NACIONAL) y su equipo (contratistas,
consultoras); y

e Los evaluadores, es decir las autoridades competentes que revisan y
evallan los estudios ambientales, en este grupo participaron personal
evaluador de la DGASA del MTC, SENACE y SERNANP.

Teniendo en cuenta el universo de administrados y evaluadores, se
desarrollaron 10 entrevistas con los administrados, y 10 entrevistas con los

evaluadores.

Las entrevistas tuvieron una estructura de ocho (08) preguntas abiertas
y cerradas, con caracter anénimo, teniendo como objetivo recoger informacion
sobre la percepcion de los contenidos de los instrumentos gestion ambiental de

servicios de conservacion de carreteras que pasan por areas naturales
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3.4.

protegidas y /o zonas de amortiguamiento, los procedimientos y plazos para su

aprobacion.

Se aplicé la misma encuesta tanto a los administrados como
evaluadores, a fin de obtener informacidén sobre el mismo tema, de ambas

partes y poder contrastar la informacion.

Para validar la encuesta se hizo una prueba piloto tanto con un grupo
de administrados como un grupo de evaluadores. EI modelo de la encuesta se

adjunta en el Anexo 02.

Se desarrollaron Tablas de los resultados de las entrevistas, los mismos
que se muestran en el Tabla 10. Es preciso sefialar que las entrevistas y
encuestas se realizaron para obtener de manera referencial la percepcion de los
distintos actores que participan en el proceso de certificacion ambiental. El
presente estudio no se ha basado en estricto en el resultado de dichas
entrevistas, su importancia radica en servir como referencia de sustento de la

problematica y propuesta que realiza el presente estudio.

Recoleccién de datos

Para la recoleccion de datos se coordino con la Direccion General de Asuntos
Socio Ambientales (DGASA) del Ministerio de Transportes y Comunicaciones
(MTC), con la finalidad de solicitar facilidades para la revisién de los Estudios
Ambientales de proyectos viales que pasan por ANP, asi como se recopild
informacion del Servicio Nacional de Areas Naturales Protegidas por el Estado
(SERNANP), sobre las ANP identificadas con proyectos viales de conservacion, y se
coordind con PROVIAS NACIONAL (PVN).

La data obtenida proviene de primaria fuente, por lo mismo los datos presentados son

de confiabilidad, considerando que las organizaciones relacionadas con este objeto de

estudio actualizan la informacion con algin grado de frecuencia.
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Para esta etapa se realizo lo siguiente:

* Revision y andlisis de estudios de impacto ambiental de carreteras en ANP 0 ZA.

Se hizo una recopilacién y revision de todos los instrumentos de gestion
ambiental aprobados de conservacion de carreteras que pasan por ANP o sus ZA. Al
respecto se encontré que los instrumentos de gestién ambiental aprobados desde el
2015, hacen un total de ocho (08) con la categoria de DIA y su aprobacion se realizo
en el afio 2017. Para la recoleccion de datos de elaboraron tablas (mencionadas en la
seccion de metodologia de esta tesis) donde se identificd las caracteristicas de cada
proyecto de conservacion vial, el ANP o ZA por donde pasa, y aspectos técnicos y

ambientales de cada uno de ellos.

« Revisidn de estudios a nivel nacional e internacional, donde se haya identificado los
impactos producidos por las carreteras.

Se utiliz6 informacion de paises que cuentan con estudios desarrollados en
especifico sobre los impactos ambientales de las carreteras sobre las especies
protegidas, como EEUU, Colombia y paises europeos, entre otros. La informacion a
nivel nacional es escasa, y en general no se encontraron estudios de investigacion que

analicen los impactos de carreteras a los objetos de conservacion de ANP y ZA.
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Capitulo 4. Resultados y analisis de resultados
4.1. Resultados
4.1.1. De las Entrevistas:
El cuestionario de las Entrevistas se aplico a dos grupos: los
administrados o titulares de proyectos, y los evaluadores. Se realizaron las
mismas preguntas a ambos grupos, con la finalidad de cruzar la informacion

teniendo en cuenta los dos puntos de vista.

Las preguntas estuvieron relacionadas al proceso de certificacion

ambiental, los plazos y criterios técnicos de evaluacion.

Los resultados de las entrevistas se muestran en el Tabla 12:
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Tabla 12
Resultados de las entrevistas a Administrados y Evaluadores
ADMINISTRADOS  EVALUADORES

NUM. RESP. PORC. NUM. RESP. PORC.
1. Durante su trayectoria ¢ qué categoria o categorias de instrumentos de gestién ambiental (IGA) a revisado y/o

PREGUNTAS

evaluado?

a. Declaracion de Impacto Ambiental (DIA) 4 40% 2 20%

b. Estudio de Impacto Ambiental Semi Detallado (EIA SD) 2 20% 0 0%

c. Estudio de Impacto Ambiental Detallado (EIA D) 2 20% 0 0%

d. Todas las anteriores 2 20% 8 80%

2 Para usted, de la préctica, ¢ existe diferencia del contenido de una DIA, EIA sdy EIA d, que pasan por un ANP y/
a. Siexiste diferencia de contenido segun la categoria. 4 40% 9 90%

b. No existe diferencia de contenido segun la categoria. 2 20% 0 0%

c. No sé siexiste diferencia. 4 40% 1 10%

d. Otrarespuesta, precisar: 0 0% 0 0%

3. De los IGA revisados, ¢ qué capitulos presentaron mayor numero de observaciones?

a. Lineabase 4 40% 4 40%

b. Descripcién del proyecto 2 20% 0 0%

c. Identificacion de impactos 2 20% 2 20%

d. Propuesta de medidas ambientales 2 20% 4 40%

4 De lo ocurrido en la préactica, incluyendo levantamiento de observaciones y tramites por presentar nuevamente

el IGA en los casos de no ser aprobados la primera vez, aproximadamente ¢ cuanto tiempo demor6 la aprobacién de
un instrumento de gestion ambiental ?:

De 4 a 6 meses 6 60% 5 50%
De 6 a 12 meses 2 20% 4 40%
De 13 a 18 meses 2 20% 1 10%
5. De su experiencia, ¢ Cudles cree que sean las razones por las que la aprobacion de un IGA que pasa por ANP

demora los tiempos sefialados en la pregunta anterior?

a. Procedimiento administrativo del sistema de evaluacion 4
de impacto ambiental, largo.

b. 1GA desarrollado de manera deficiente. 2 20% 10 100%
c. No existen contenidos definidos para una DIA, EIA sd, 4 40% 0 0%

EIA d. de Transportes.

d. Nosé. 0 0% 0 0%

6. De los IGA que pasan por ANP y/o ZA, cree usted que se realiza una evaluacion teniendo en cuenta los objetos
de conservacion y zonificacion?

40% 0 0%

a. Sl 3 30% 4 40%
b. NO 2 20% 6 60%
c. Nosé. 4 40% 0 0%
d. No sé que es objetos de conservacion y zonificacion. 1 10% 0 0%
7 Que criterios emplea durante la revision y evaluacion de los IGA?

Gt Sitera Nacional de valacion de Imoacto Ambiental. 2 0% 4 40%
b. Criterios del sector Transportes 1 10% 1 10%
c. Criterios del evaluador 6 60% 2 20%
d. Mencione otros criterios de su experiencia.. 1 10% 3 30%

8. ¢ Qué recomendaciones realizaria para mejorar los IGAS de proyectos de carreteras, para que se aprueben en
los mas brewes plazos?

a. Contratar consultoras con experiencia. 0 0% 3 30%
b. Elaborar los IGAS segln los contenidos minimos que se

indica en el Reglamento del Sistema Nacional de Evaluacion 0 0% 4 40%
de Impacto Ambiental.

c. Definir claramente criterios de evaluacion para el sector 10 100% 2 20%
Transportes.

d. Elaborar lineamientos especificos para Transportes 0 0% 1 10%

Fuente: Elaboracion propia

84



De la lectura de la Tabla 12 tenemos,
Respecto a la pregunta, “;qué categoria o categorias de instrumentos de gestion
ambiental (IGA) ha revisado y/o evaluado? ”:

o Los Administrados respondieron: el 40% sefialo que Declaracién de Impacto
Ambiental. El 20% sefial6 que EIA sd, otro 20% sefialo que EIA d, mientras
que el 20% restante indico que todas las categorias.

o Los evaluadores respondieron: el 20% sefialo DIA, mientras que el 80% indico
que todas las categorias.

Respecto a la pregunta, “;existe diferencia del contenido de una DIA, EIA sd y EIA d,
que pasan por un ANP y/o ZA?”

o Los Administrados respondieron: el 40% sefiala que, si existe diferencia, el
20% indica que no existe diferencia, mientras que el 40% precisa que no sabe
si existe diferencia.

o Los Evaluadores respondieron: el 90% sefiala que, si existe diferencia,
mientras que el 10% indica que no sabe si existe diferencia.

Respecto a la pregunta, ¢qué capitulos presentaron mayor nimero de observaciones?

o Los Administrados respondieron: el 40% indico que la linea base, el 20% la
descripcion del proyecto, el 20% la identificacion de impactos, y finalmente
otro 20% indicé que la propuesta de medidas ambientales.

o Los Evaluadores respondieron: el 40% indico que las propuestas de medidas
ambientales, el 40% indico que la linea base, y el 20% sefial6 la identificacion
de impactos.

Respecto a la pregunta: “;cudnto tiempo demoro la aprobacion de un instrumento de
gestion ambiental?”

o Los Administrados respondieron: de 4 a 6 meses, del 60%, e 6 a 12 meses, el
20% de 13 a 18 meses, el 20%.

o Los Evaluadores respondieron: de 4 a 6 meses, el 50%; de 6 a 12 meses, el
40%; de 13 a 18 meses, el 10%.

Respecto a la pregunta: “;Cudles cree que sean las razones por las que la aprobacion
de un IGA que pasa por ANP demora los tiempos sefialados en la pregunta

anterior?”
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o Los Administrados respondieron: procedimiento SEIA largo 40%, IGA
desarrollado deficiente 20%, las autoridades no han definido contenidos para
una IGA de Transportes 40%, otras razones 0%.

o Los Evaluadores respondieron: procedimiento SEIA largo 0%, IGA
desarrollado deficiente 100%, las autoridades no han definido contenidos para
una IGA de Transportes 0%, otras razones 0%.

e Respecto a la pregunta, “De los IGA que pasan por ANP y/o ZA, ¢cree usted que se
realiza una evaluacion teniendo en cuenta los objetos de conservacion y
zonificacion?”

o Los Administrados respondieron: Si 30%, No 20%, No sé 40%, No sé qué es
“objetos de conservacion de un ANP” y “zonificacion de una ANP”

10%.

o Los Evaluadores respondieron: Si 40%, No 60%, No sé 0%, No sé qué es
“objetos de conservacion de un ANP” y “zonificacion de una ANP” 0%.

e Respecto a la pregunta, ¢qué criterios se emplea durante la revision y evaluacion de
los IGA?

o Los Administrados respondieron: Los ocho criterios del SEIA 20%, Criterios
del sector Transportes 10%, Otros criterios del evaluador 60%, No sé qué
criterios emplean 10%.

o Los Evaluadores respondieron: Los ocho criterios del SEIA 40%, Criterios del
sector Transportes 10%, Otros criterios del evaluador 20%, No sé qué criterios
emplean 30%.

e Respecto a la pregunta, ¢Qué recomendaciones realizaria para mejorar los IGAS de
proyectos de carreteras, para que se aprueben en los mas breves plazos?

o Los Administrados respondieron: Definir claramente los criterios de
evaluacion para Transportes 100%.

o Los Evaluadores respondieron: Contratar consultoras con experiencia 30%,
Elaborar los IGAS segun los contenidos minimos que se indica en el
Reglamento del Sistema Nacional de Evaluacion de Impacto Ambiental 40%,
Que las autoridades competentes definan claramente los criterios de
evaluacion para Transportes 20%, Elaborar lineamientos especificos para

Transportes 10%.
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Analisis

En conclusion, de las entrevistas realizadas a los administrados, se puede afirmar:

o

©)

El 40% ha participado en DIA;

El 40% considera que si existe diferencia en el contenido de los instrumentos
de gestion ambiental y al mismo tiempo el otro 40% no sabe si existe
diferencia;

El 40 % considera que la Linea Base es el capitulo que tiene mayor nimero de
observaciones;

El 60 % piensa que el plazo maximo de aprobacion es seis meses;

El 40% piensa que el largo procedimiento administrativo de evaluacion de
impacto ambiental es la razon de los plazos actuales de aprobacion, mientras
que otros 40% considera que la razon para la aprobacion en los plazos actuales
es no existen contenidos definidos segun la categoria del instrumento de
gestion ambiental: DIA, EIAsd, EIAd.

El 40% no sabe si los IGA que pasan por ANP o ZA, cuentan con una
evaluacion integral de los objetos de conservacion y zonificacion.

El 60% piensa que la evaluacién de los IGA se realiza utilizando los criterios
del evaluador.

El 100% recomienda que se elaboren criterios especificos para el sector

Transportes.

De las entrevistas realizadas a los evaluadores, se puede afirmar:

El 80% ha participado en evaluacion de todas las categorias de IGA,;

El 90% considera que si existe diferencia en el contenido de los instrumentos
de gestion ambiental;

El 40 % considera que la Linea Base es el capitulo que tiene mayor nimero de
observaciones, mientras que otro 40% piensa que es el capitulo de propuesta
de medidas ambientales.

El 50 % piensa que el plazo maximo de aprobacion es seis meses;

El 100% piensa que la razén para la aprobacion en los plazos actuales es que
los IGA son desarrollados de manera deficiente.

El 60% afirma que los IGA que pasan por ANP o ZA, no cuentan con una

evaluacion integral de los objetos de conservacion y zonificacion.

87



o El 40% sefiala que la evaluacion de los IGA se realiza utilizando los ocho
criterios del Reglamento de la Ley del Sistema Nacional de Evaluacién de
Impacto Ambiental.

o EI 40% recomienda que se elaboren los IGA segun los contenidos minimos
que se indica en el Reglamento de la Ley del Sistema Nacional de Evaluacion

de Impacto Ambiental.

4.1.2 Resultados de la revision de los instrumentos de gestion ambiental

En primer término, se identificO los instrumentos de gestion ambiental
aprobados, de conservacién de carreteras, ubicados en todo el pais, que
atraviesan por ANP y/o ZA, y se caracteriz6 cada uno de ellos, recogiendo la

siguiente informacion:

e Ubicacion, extension, ancho de calzada, velocidad, estado de la via de los tramos de
los proyectos que pasan al interior de las ANP y zonas de amortiguamiento.

e Informacion de las ANP: Clasificacion, descripcion de objetos de conservacion y
zonificacion de acuerdo a cada uno de sus Planes Maestros que correspondan.

e Informacién sobre los centros poblados, comunidades campesinas, comunidades
nativas.

e Descripcion de los impactos ambientales identificados y medidas ambientales
propuestas.

e Documentos de aprobacion y plazo.

Con la finalidad de demostrar lo sefialado en la hipotesis del presente estudio, se
revisaron las DIA aprobadas teniendo en cuenta las variables identificadas, en ese sentido

los resultados de la revision de basaron en:

e Calidad de la Informacion de Linea Base, a fin de verificar que en la linea de
base de las DIA se describa los Objetos de Conservacién y Zonificacion.

e Grado de Coherencia entre la identificacion de impactos y los Objetos de
Conservacién y Zonificacion, con el objetivo de verificar que el capitulo de
identificacion de impactos, considere de manera precisa una evaluacién de

impactos a los objetos de conservacion y zonificacion.
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e Grado de Coherencia entre las medidas ambientales propuestas y los Objetos
de Conservacion y Zonificacion, a fin de verificar que las medidas ambientales
propuestas en las DIA consideren medidas especificas segin el Objeto de

Conservacion, y teniendo en cuenta la Zonificacion.

4.1.2.1. Resultados de la Calidad de la Informacion de Linea Base

Se revisé la Linea Base de las ocho (08) DIA, a fin de verificar si se
describe sobre los Objetos de Conservacion y Zonificacion, teniendo en cuenta
el indicador Calidad de la Informacion de Linea Base, se verifico si la
informacién referida a los Objetos de Conservacion y Zonificacion se

describe de manera Adecuada (A), Limitada (L), o Inadecuada (),

segun los criterios que se muestran en la Tabla 4.

Teniendo en cuenta los criterios antes mencionados, se utilizo la Tabla
de Verificacion de contenido, obteniendo los resultados que se muestran la
Tabla 11, en el que se puede apreciar que en la mayoria de las DIA, se
presenta informacion Limitada, es decir se pudo encontrar que los objetos de
conservacion se encuentran descritos dentro de los Tablas que listan las
especies amenazadas en general, sin enfatizar que estos son los objetos de
conservacion del ANP, sin describir sus caracteristicas y amenazas para su
conservacién. Asimismo, se pudo encontrar que en dos estudios se presentd la
informacién de manera adecuada, indicando y describiendo los objetos de
conservacion, mientras que en un estudio se mencionan los objetos de

conservacion de manera inadecuada.

Respecto a la descripcion del area y la informacion referida a la
zonificacion, se encontré que en dos de las DIA se presenta la informacion de
manera Inadecuada, es decir no se precisa la zonificacion del ANP, mientras
que en el resto de las DIA sobre la zonificacion, se presenta de manera
Limitada, ya que se indica el tipo de zona, mas no se describe las

caracteristicas de la misma.
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Tabla 13
Resultados de la Calidad de la Informacion en la Linea Base

N° Corredor Dpto ANP y/o ACR Objetos de Zonificacion
Conservacion
Reserva Paisajistica Nor Yauyos Cochas L |
. . (RPNYC)
1 Cafiete - Lunahuana - Dv. Yauyos - Ronchas - Chupaca-Huancayo-Dv, Pampas Lima, Junin,
- rauy! P 4 ' P Huancavelica Bosque de Proteccion Aledafio a la Bocatoma L |
del Canal Nuevo Imperial (BPABCNI)
Parque Nacional Yanachaga Chemillen L L
2 Puente Rancho - Panao - Chaglla - Monopampa - Emp. PE-5NA y Oxapampa - Huanuco, Cerro (PNYCH).
Pozuzo - Codo del Pozuzo - Emp. PE5SN (Puerto Inca) de Pasco Reserva Comunal El Sira (RCS) L L
Santuario Historico de la Pampa de | L
Emp. PE-3S (Huayllapampa) - La Quinua - San Francisco - Puerto Ene - Tzomaveni - - Ayacucho (SHPA).
3 . . Ayacucho, Junin
Cubantia y Ramal Puente Alto Anapati - Boca Sonoro - Punta Carretera .
Ayacucho, Junin | L
Reserva Paisajistica Subcuenca del Cotahuasi A L
Emp. PE-1S (Dv. Aplao) Corire- Aplao-chuquibamba- Arma-Cotahuasi-Charcana- Arequina
4 Accopampa-Dv. Sayla-Pampachacra- Ushua-Oyolo-Dv. Sequello-Marcabamba-Emp. quipay ACP Huamanmarca-Ochuro-Tumpullo A L
B Ayacucho
PE-32C (Pausa)-Maran
ACP Uchumiri A L
5 Cutervo - Socota - San Andr,es - Santo Tomas - Pimpingos - Cuyca Cajamarca  Parque Nacional de Cutervo A L
Emp. PE 3N (Laguna Sausacocha) - Puente Pallar - Chagual - Tayabamba - Puente La Libertad
6 Huacrachuco y los Ramales Puente Pallar — Calemar y Tayabamba — Quiches - Emp. " Parque Nacional Rio Abiseo L L
. Ancash
PE-12A (Dv. Sihuas)
Parque Nacional Bahuaja Sonene (PNBS) y L L
7 Juliaca — Putina-Oriental- Sandia-San Ignacio-Punta de Carretera y Dv. Putina-Moho- PUNO Reserva Nacional de Tambopata (RNTMP)
Conima-Mililaya-Frontera con Bolivia y Dv. Mililaya- Tilali-Frontera con Bolivia.
Reserva Nacional del Titicaca (RTNC) L L
. Tacna, .
8 Dv Humajalso - Desaguadero y Tacna- Tarata-Capazo-Mazocruz ACR Vilcota Maure L |

Moguegua, Puno

Fuente: Elaboracion propia
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Adicionalmente de la informacion presentada, se puede apreciar:
- Se han identificado en total 14 ANP, de las siguientes Categorias:
e Un Bosque de Proteccion
e Una Reserva Comunal
e Un Santuario Historico
e Dos Reservas Paisajisticas
e Dos Reservas Nacionales
e Cinco Parques Naturales
e Una Area de Conservacion Regional

e Dos Areas de Conservacion Privada

e En cinco (05) de ellos, una parte del corredor pasa por el ANP, mientras que en
ocho (08) de ellos pasa por las ZA.

e En cinco (05) de ellos, el area del corredor que pasa por el ANP o ZA es de Uso
Directo, mientras que en ocho (08) de ellos, es de Uso Indirecto.

e Tres (03) ANP no tienen zonificacion.

e Todos los corredores son preexistentes, y ya se encuentran en operacion.

e Los ocho corredores en estudio presentan tramos que se encuentran a nivel de
afirmado, y en mal estado.

e El ancho de la via a intervenir, es la que actualmente se encuentra en operacion y

oscila entre 4 metros y 8.5 metros.

Tabla 14
Procesamiento de informacién de Linea Base, Objetos de conservacion

Calidad de informacioén sobre la

descrincic . - Frecuencias Porcentajes

escripcion de los objetos de conservacion

Adecuada 2 14%

Limitada 10 71%

Inadecuada 2 14%
Total ANP 14 100%

Nivel de Informacién segun la dimension: Describe informacion de objetos de conservacion.
Tabla de Verificacion de contenido: Calidad de Informacién de la Linea Base
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Calidad de Informacién de Linea Base segln la dimension
Describe sobre los objetos de conservacion

c

Ne)

‘©

£

5 Inadecuada A 14%

c

> Limitada (Y 7196
©

}% Adecuada _14%

S

8 0% 20% 40% 60% 80%

Porcentajes

Figura 21: Calidad de Informacién de Linea Base, y los objetos de conservacion

De la lectura de la Tabla N° 14 referente a la Calidad de Informacion de Linea
Base segln la dimension, Describe sobre los objetos de conservacion de obtiene la
siguiente informacion: el 14% describe de manera adecuada los objetos de
conservacion; el 71% de manera insuficiente, y finalmente el 14% describe de manera

inadecuada los objetos de conservacion.
Analisis
En conclusién, de la lectura de la Tabla N° 14 referente a la Calidad de

Informacion de Linea base segin la dimension Describe sobre los objetos de

conservacion, nos permite afirmar que el 71 % describe de manera limitada.

Tabla 15
Procesamiento de informacién de Linea Base, zonificacion

Calidad de informacién sobre la

descripcién de la Zonificacién Frecuencias Porcentajes
Adecuada 0 0%
Limitada 11 79%
Inadecuada 3 21%
Total ANP 14 100%

Nivel de Informacién segln la dimensién: Describe informacién de Zonificacion
Tabla de Verificacion de contenido: Calidad de Informacién de la Linea Base
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Calidad de Informacién de Linea Base segun la dimension
Describe sobre la Zonificacion

Inadecuada (NN 21%
Limitada (RN 7996

Adecuada #0%

Calidad de informacion

0% 20% 40% 60% 80%
Porcentajes

Figura 22. Calidad de Informacion de Linea Base y la Zonificacion

De la lectura de la Tabla 15 referente a la Calidad de Informacion de Linea
Base, segun la dimensién, Describe sobre la Zonificacién de obtiene la siguiente
informacion: el 0% describe de manera adecuada la zonificacion; el 79% de manera

limitada, y finalmente el 21% describe de manera inadecuada la zonificacion.
Analisis
En conclusion, de la lectura de la Tabla 15 referente a la Calidad de

Informacion de Linea Base, segln la dimensidén Describe sobre la Zonificacion, nos

permite afirmar que el 79 % describe de manera limitada.
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Tabla 16

Objetos de Conservacion y Zonificacion de las ANP

N°

Corredor

ANP y/o ACR

Zonificacion

Cafiete - Lunahuana - Dv. Yauyos - Ronchas - Chupaca-

Reserva Paisajistica Nor Yauyos Cochas
(RPNYC)

Uso Especial y de
aprovechamiento Directo

1
Huancayo-Dv, Pampas "Bosque de Proteccion Aledano a 1a
Bocatoma del Canal Nuevo Imperial No tiene
(RPARCNIN . - <
Parque Nacional Yanachaga Chemillen Uspor(isezi?g: E-I; Ltjrril(ftt:zede
Puente Rancho - Panao - Chaglla - Monopampa - Emp.  (PNYCH). R i6nvSil ' "
2 PE-5NAYy Oxapampa - Pozuzo - Codo del Pozuzo - Ecuperacion y >flvestre
Emp. PESN (Puerto Inca) Reserva Comunal El Sira (RCS) ZA
Santuario Histérico Pampa de Ayacucho
Emp. PE-3S (Huayllapampa) - La Quinua - San (SHPA) P Y ZA
3 Francisco - Puerto Ene - Tzomaveni - Cubantia y Ramal .
Puente Alto Anapati - Boca Sonoro - Punta Carretera Parque Nacional Otishi (PNO) ZA
Emp. PE-1S (Dv. Apl rire-Aplao-chuguibamba-  -Reserva Paisajisti n | . .
p S( v. Ap ao) Corire-Aplao-chuquibamba: eserval aisajistica Subcuenca de Aprovechamiento Directo y
4 Arma-Cotahuasi-Charcana-Accopampa-Dv. Sayla- Cotahuasi (RPSC) Zona de uso Especial
Pampachacra-Ushua-Oyolo-Dv. Sequello-Marcabamba- -ACP Huamanmarca-Ochuro (ACPHO) Las ACP: No t?enen
Emp. PE-32C (Pausa)-Maran -ACP Uchumiri (ACPU) ’
5 Cutervo - Socota - San Andres - Santo Tomas - Parque Nacional de Cutervo (PNC) Uso Especial y ZA
Pimpingos - Cuyca
Emp. PE 3N (Laguna Sausacocha) - Puente Pallar -
Chagual - Tayabamba - Puente Huacrachuco y los . P .
Parque Nacional R PNRA ZA
6 Ramales Puente Pallar — Calemar y Tayabamba — arque Nacional Rio Abiseo ( )
Quiches - Emp. PE-12A (Dv. Sihuas)
- Parque Nacional Bahuaja Sonene 7A
Juliaca — Putina-Oriental-Sandia-San Ignacio-Puntade  (PNBS)
7 Carreteray Dv. Putina-Moho-Conima-Mililaya-Frontera - Reserva Nacional de Tambopata 7A
con Bolivia y Dv. Mililaya- Tilali-Frontera con Bolivia. (RNTMP)
- Reserva Nacional del Titicaca (RTNC) ZA
8 Dv Humajalso - Desaguadero y Tacna-Tarata-Capazo- ACR Vilcota Maure (ACRVM) Aprovechamiento Directo y

Mazocruz

de Uso Especial

Elaboracion propi
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4.1.2.2. Resultados del Grado de Coherencia entre los objetos de

conservacion y zonificacion y los impactos identificados

Habiendo verificado, que en la Linea de Base de las DIA,
aproximadamente el 70% presenta informacion sobre los objetos de
conservacion y zonificacion de calidad limitada, es decir no
describen de manera especifica cuales son, continuando con la
metodologia de esta tesis, se procedid a verificar la coherencia entre
los impactos identificados y la linea base, es decir verificar si se han
considerado impactos ambientales especificos a los objetos de
conservacion y teniendo en cuenta la zonificacion. Al respecto, con
la finalidad de contar con la informacidn necesaria, dado que las
linea de Base de las DIA carecian de la informacion, se recopild
informacidn sobre los objetos de conservacion y zonificacion del
Plan Maestro de cada ANP para comprobar si en el capitulo de
Identificacion de Impactos e las DIA, se realiza su correspondiente
evaluacion de impactos ambientales. Para ello, se utilizo el
indicador Grado de Coherencia segun la dimensién Identifica y
evalla impactos sobre los objetos de conservacion y sobre la
zonificacion, considerandose Alto (A), Medio (M), Bajo (B),

utilizando los criterios de la Tabla 6.

El indicador de Grado de Coherencia segin la dimension:
Identifica y evalla impactos y objetos de conservacion vy
zonificacion, se aplico en la Matriz de verificacion de contenido:
Objetos de conservacién y zonificacion versus los impactos
identificados en la DIA. De los resultados de su aplicacion, se pudo
apreciar que de manera consecuente a lo encontrado en la primera
fase (Descripcion limitada de los objetos de conservacion y
zonificacion), la coherencia es limitada, es decir la identificacién y
evaluacion de impactos utiliza términos generales como “impacto al

medio bioldgico en el ANP”, “impacto al paisaje”, “impacto a la
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flora”, “impacto a la fauna”, “impacto al ANP y/o ZA”, entre otros;
en los que se podria entender que los objetos de conservacion y
zonificacion estan inmersos. El detalle de los resultados se muestra a

continuacion:
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Tabla 17
Resultados de la Coherencia de los Impactos Ambientales: Carretera Carfiete

CORREDOR VIAL: Cafiete - Lunahuand - Dv. Yauyos - Ronchas - Chupaca-Huancayo-Dv, Pampas
ANP: Reserva Paisajistica Nor Yauyos Cochas (RPNYC)
ANP: Bosque de Proteccion Aledafio a la Bocatoma del Canal Nuevo Imperial (BPABCNI)

IMPACTOS AMBIENTALES IDENTIFICADOS EN LADIA

Cambio de uso,

. Alteraciony Alteracion de la - modificacion
Pérdida de - . Alteracion de la .,
pérdida de calidad, . Incremento del del talud, Alteracion del
Cobertura Lo . Calidad del . . L
individuos de cantidad de ) Nivel Sonoro calidad y paisaje local
Vegetal . oy Aire -
fauna silvestre agua superficial compactacion
del suelo
ZONIFICACION (RPNYC)
DE USO ESPECIAL Y APROVECHAMIENTO
DIRECTO B B B B B B B
OBJETOS DE CONSERVACION (RPNYC)
Bosques de quefiual, rodales de puya, lloque M B M B B M M
Condo_r, taruca, gato andino, puma, halcén B M M M M B B
peregrino
Ecoss'Femas pglsaj isticos: Paramo muy hdmedo M B M M B M M
subalpino tropical y tundra pluvial.
ZONIFICACION (BPABCNI)
No tiene B B B B B B B
OBJETOS DE CONSERVACION (BPABCNI)
Se conserva adecuadamente su patrimonio natural y M M M M B M M
cultural.
Se ha concluido el saneamiento fisico legal B B B B B B B

Grado de Coherencia segun la dimension Identifica y Eval(a impactos sobre los objetos de conservacion y zonificacion
Matriz de Verificacién de Contenido: Objetos de conservacion y zonificacion vs. Impactos ambientales identificados en la DIA

Elaboracion propia
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Tabla 18
Resultados de la Coherencia de los Impactos Ambientales: Carretera Puente Rancho

CORREDOR VIAL: Puente Rancho - Panao - Chaglla - Monopampa - Emp. PE-5NA y Oxapampa - Pozuzo - Codo del Pozuzo - Emp. PESN (Puerto ENE)
ANP: Parque Nacional Yanachaga Chemillen (PNYCH).
ANP: Reserva Comunal El Sira (RCS)

IMPACTOS AMBIENTALES IDENTIFICADOS EN LA DIA
Afectacion a

areas Migracion de Pérdida de Alteracibnenla Impactoenel
biolégicas fauna vegetacién calidad de agua suelo
(ANP)

ZONIFICACION (PNYCH)

DE USO ESPECIAL, TURISTICA DE
PROTECCION ESTRICTA, DE M B M M M
RECUPERACION Y SILVESTRE

OBJETOS DE CONSERVACION (PNYCH)
Oso de anteojos, pudu, majaz, gallito de las rocas,

M M B B B
mono choro
Orquidea, cedro, diablo fuerte M B M B B
Incentivar el turismo. B B B B B

ZONIFICACION (RCS)

ZONA DE AMORTIGUAMIENTO B B B B B
OBJETOS DE CONSERVACION (RCS)
Ecosistemas de bajial, laderas, pajonal, zonas altas
y cumbres del Sira

<
<
v

Productos no maderables: Shiringa, Copaiba M B M B
Promover integracion de pueblos Ashaninka,
Shipibo-Conibo, Asheninka, Yanesha, Cocama - B B B B B

Cocamilla y local.

Elaboracion propia
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Tabla 19
Resultados de la Coherencia de los Impactos Ambientales: Carretera La Quinua

CORREDOR VIAL: Emp. PE-3S (Huayllapampa) - La Quinua - San Francisco - Puerto Ene - Tzomaveni - Cubantia y Ramal Puente Alto Anapati - Boca
Sonoro - Punta Carretera

ANP: Santuario Histérico de la Pampa de Ayacucho (SHPA).

ANP: Parque Nacional Otishi (PNO)

IMPACTOS AMBIENTALES IDENTIFICADOS EN LA DIA

Alteracion Erosiony Riesqo a la
calidad de aire Alteraciona la alteracion de la Alteracionenla Pérdida de Migracion de Impacto sal% d
e incremento calidad de agua calidadde  calidad de agua vegetacion fauna estético . y
. seguridad
de ruido suelo

ZONIFICACION (SHPA)

ZONA DE AMORTIGUAMIENTO M M M M M M M M

OBJETOS DE CONSERVACION (SHPA)

Ecosistema de pajonal y de bosques, en la pampa, y

M M M M M M M M
en los cerros Condorcunca y Andrespata.
Desarrollar actividad turistica ordenada. M M M M M M M M
ZONIFICACION (PNO)
ZONA DE AMORTIGUAMIENTO M M M M M M M M
OBJETOS DE CONSERVACION (PNO)
Pajonales y bosques de montafia M M M M M M M M
Magquisapa cenizo, 0so de anteojos, murcielago,
mono choro comUn, raton montaraz, tanka taruca, M M M M M M M M
Coto mono rojo
Cuencas Cutivireni, Maiobenti, Mamiri y Poyeni. M M M M M M M M

Elaboracidn propia
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Tabla 20
Resultados de la Coherencia de los Impactos Ambientales: Carretera Aplao

CORREDOR VIAL: Emp. PE-1S (Dv. Aplao) Corire-Aplao-chuquibamba-Arma-Cotahuasi-Charcana-Accopampa-Dv. Sayla-Pampachacra-Ushua-Oyolo-
Dv. Sequello-Marcabamba-Emp. PE-32C (Pausa)-Maran ANP: Reserva Paisajistica Subcue3a del Cotahuasi (RPSC); ACP: Huamanmarca-Ochuro-Tumpullo
(ACPHOT); ACP: Uchumiri (ACPU)

IMPACTOS AMBIENTALES IDENTIFICADOS EN LADIA

” Incremento de Afectaciona Afectacionala  Alteracion de Afectaciony  Afectaciondel Afectaciony Dinamicade Mejoradela Alteracion
Alteracion de la . . - . ) - ) .
calidad del aire los niveles  lacalidad de calidad de agua volumenes de pérdida de habitat pérdidas de la economia actividad de restos y
_ S0Nnoros suelos supe rficial agua cobertura vegetal _acuatico fauna silvestre local comercial y ___evidencias
ZONIFICACION (RPSC)
ZONA DE APROVECHAMIENTO DIRECTO B B B B B B B B B B B
ZONA DE USO ESPECIAL B B B B B B B B B B B
OBJETOS DE CONSERVACION (RPSC)
Prorpover |.nvest|gacj|,ones priorizando las zonas con B B B B B M M M B B B
"Vacios de informacion™
Promover el turismo responsable B B B B B M M M M B B
Promover bionegocios. B B B B B M M M M B B
Conso_lldar los mecanl_smos relacionados a la gestion B B B B B B B B M B B
sostenible de los ecosistemas de la cuenca
ZONIFICACION (ACPHOT)
No tiene
OBJETOS DE CONSERVACION (ACPHOT)
Ecosistemas com<~) pajonal, pe_lstlzal, roquedal, bofedal y B B B B B M M M B B B
el bosque de quefiual (Poylepis)
Flora y.fauna silvestre asociada a ecosistemas B B B B B B B B B B B
altoandinos
Cuerpos de agua. B B B B B B B B B B B
ZONIFICACION (ACPU)
No tiene
OBJETOS DE CONSERVACION (ACPU)
Ecosistemas com? pajonal, pa.\stlzal, roquedal, bofedal y B B B B B M M M B B B
el bosque de quefiual (Poylepis)
Flora y_fauna silvestre asociada a ecosistemas B B B B B B B B B B B
altoandinos
Cuerpos de agua B B B B B B B B B B B

Elaboracion propia
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Tabla 21
Resultados de la Coherencia de los Impactos Ambientales: Carretera Cutervo

CORREDOR VIAL: Cutervo - Socota - San AndrEs - Santo Tomas - Pimpingos - Cuyca
ANP: Parque Nacional de Cutervo

IMPACTOS AMBIENTALES IDENTIFICADOS EN LA DIA

Impacto bioldgico, Perturbacion
al relieve, al suelo bioldgica, al suelo
y al paisaje del vy al paisaje dentro

Manejo de la  Modificacion
vegetacion del relieve
dentro del PNC dentro del PNC

PNC del PNC
ZONIFICACION (PNC)
ZONA DE USO ESPECIAL M M M M
ZONA DE AMORTIGUAMIENTO M M M M
OBJETOS DE CONSERVACION (PNC)
Colonia de Guacharos M M M M
Belleza escénica Cordillera de los Tarros M M M M
Guécharos, 0so de anteojos, venado, tapir, nutria, M M M M
pacarana
Bosques maderables, Orquideas M M M M

Elaboracidn propia
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Tabla 22
Resultados de la Coherencia de los Impactos Ambientales: Carretera Sausacocha

CORREDOR VIAL: Emp. PE 3N (Laguna Sausacocha) - Puente Pallar - Chagual - Tayabamba - Puente Huacrachuco y los Ramales Puente Pallar — Calemar
y Tayabamba — Quiches - Emp. PE-12A (Dv. Sihuas)
ANP: Parque Nacional Rio Abiseo

IMPACTOS AMBIENTALES EN LADIA

Alteracion de .,
Afectacidéna la

li i r . Ll L Modificacién .
calidad de ? re po calidadde los  Compactacion Alteraciona la od ca.c 0 . Ahuyentamient
material L/ . de la calidad Afectaciona la
. Cuerpos y erosion del calidad del . . 0 de la fauna
particulado, gases . visual del flora silvestre .
- superficiales de suelo suelo . silvestre
de combustion, paisaje

ruido agua

ZONIFICACION

ZONA DE AMORTIGUAMIENTO B B B B B B B
OBJETOS DE CONSERVACION

Mono choro de cola amarilla, 0so de anteojos,

otorongo, maquisapa de montafia, loro de cabeza B B B B B B B
amarilla

Patrimonio cultural B B B B B B B
Cuencas de rios: montecristo, Tumac y Abiseo B B B B B B B
Bosques de neblina. B B B B B B B
Péramos B B B B B B B

Elaboracidn propia
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Tabla 23
Resultados de la Coherencia de los Impactos Ambientales: Carretera Juliaca

CORREDOR VIAL: Juliaca — Putina-Oriental-Sandia-San Ignacio-Punta de Carretera y Dv. Putina-Moho-Conima-Mililaya-Frontera con Bolivia y Dv.
Mililaya- Tilali-Frontera con Bolivia.
ANP: Parque Nacional Bahuaja Sonene (PNBS); ANP: Reserva Nacional de Tambopata (RNTMP); ANP: Reserva Nacional del Titicaca (RNTC)

IMPACTOS AMBIENTALES IDENTIFICADOS EN LADIA
Afectacion de

Alteracionde Incremento . Alteracion  Afectacionde Compactacion Alteracion Pérdidade  Afectacion:
- . la calidad de . . .
la calidad del  del nivel aguas del caudal la calidad de y cambio de  del paisaje cobertura la fauna
aire sSonoro L del agua suelos uso de Suelos natural vegetal silvestre
superficiales
ZONIFICACION (PNBS Y RNTMP)
ZONA DE AMORTIGUAMIENTO M M M M M M M M M
OBJETOS DE CONSERVACION (PNBS Y
RNTMP)
(,)to_rongo', ciervo de los par?t_anos, lobo de crin, M M M M M M M M M
aguila arpia y guacamayo militar
Magquisapa, picuro, huangana, sajino, venado. M M M M M M M M M
Biomasa de paco, zlingaro, taricaya M M M M M M M M M
BOSC{L’Je_S nublados, Pampas de Heath y Llanura M M M M M M M M M
amazonica
Ecositemas acuético, lagunas y aguajales M M M M M M M M M
Aprovechamiento de castafia M M M M M M M M M
ZONIFICACION (RNTC)
ZONA DE AMORTIGUAMIENTO B B B B B B B B B
OBJETOS DE CONSERVACION (RNTC)
Agua del Lago Titicaca M M A M M M M M M
Totoral e Ilacho M M M M M M M M M
Awvifauna: zambullidor del Titicaca y aves M M M M M M M M M

migratorias.

Elaboracion propia
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Tabla 24
Resultados de la Coherencia de los Impactos Ambientales: Carretera Humajalso

CORREDOR VIAL: Dv. Humajalso - Desaguadero y Tacna-Tarata-Capazo-Mazocruz
ACR: Vilacota Maure

IMPACTOS AMBIENTALES IDENTIFICADOS EN LADIA

Alteracion de la Incremento de Alte rqmon de la Alteracion del  Alteracion del Pérdida de Pe r_tur,ba_mon
. . los niveles calidad de . . cobertura biologica
calidad del aire paisaje relieve
Sonoros suelos vegetal (fauna)

ZONIFICACION
DE APROVECHAMIENTO DIRECTO Y USO
ESPECIAL B B B B B B B
OBJETOS DE CONSERVACION
Suri M M B B B B M
quedales, bosques de polylepis, totorales y M B M M M M M
pajonales
Valle de los gelsgres, Cuencas de los rios Maure - M B M M M M B
Uchusuma, Caplina, Sama y Locumba.
Sitios arqueolégicos y cultura viva. M B M M B B B

Elaboracion propia
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Tabla 25
Procesamiento de informacion de Impactos, Objetos de Conservacion

Nivel de Informacidn Identifica

y evalGia impactos sobre los Frecuencias Porcentajes
objetos de conservacion
Alto 0 0%
Medio 6 43%
Bajo 8 57%
Total ANP 14 100%

Grado de Coherencia segln la dimension: Identifica y evalta impactos sobre los objetos de
conservacion.
Matriz de Verificacién de contenido: Objetos de conservacion versus Impactos ambientales de la DIA

Grado de Coherencia segun dimension
Identificay evalla impactos sobre los objetos de
conservacion

oo
(&)
c
N
£ Ao o
o
2 Medio I 439
o
2 Bajo I 579
V]
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Porcentajes

Figura 23: Grado de coherencia de los impactos y los objetos de conservacion

De la lectura de la Tabla 25 referente al Grado de coherencia segun la
dimensién, Identifica y evalla impactos sobre los objetos de conservacién de obtiene
la siguiente informacion: el 0% presenta una coherencia alta; el 43% tiene una
coherencia media, y finalmente el 57% presenta una coherencia baja sobre los objetos

de conservacion.
Analisis
En conclusién, de la lectura de la Tabla 25 referente al Grado de Coherencia

segun la dimension Identifica y evalGa impactos sobre los objetos de conservacion,

nos permite afirmar que el 57 % presenta una coherencia media.
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Tabla 26
Procesamiento de informacion de Impactos, Zonificacion

Nivel de Informacion Identifica y

eval(ia impactos segun la Frecuencias Porcentajes
Zonificacién
Alto 0 0%
Medio 5 36%
Bajo 9 64%
Total ANP 14 100%

Grado de Coherencia segln la dimension: Identifica y evalta impactos sobre la Zonificacién
Matriz de Verificacién de contenido: Zonificacion versus Impactos ambientales de la DIA

Grado de Coherencia segun dimension
Identifica y evalia impactos segln Zonificacion

Ao Bo%
vedio [T =
oo I -2

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Porcentajes

Grado de coherencia

Figura 24. Grado de coherencia de los Impactos sobre la Zonificacion

De la lectura de la Tabla 26 referente al Grado de coherencia segun la dimension,
Identifica y evalla impactos sobre la Zonificacion, se obtiene la siguiente
informacion: el 0% tiene una coherencia alta segun la zonificacion; el 36% presenta

una coherencia media, y finalmente el 64% tiene una coherencia baja.
Analisis
En conclusién, de la lectura de la Tabla 26 referente al Grado de Coherencia

segun la dimension Identifica y evalla impactos segun la Zonificacion, se puede

afirmar que el 64% presenta una coherencia baja.

106



4.1.2.3. Resultados del Grado de Coherencia entre los objetos de conservacion y

zonificacion, respecto a las medidas ambientales propuestas

Antes de continuar con la fase final del analisis de la coherencia de las
DIA, se debe considerar que en la primera parte se obtuvo como resultado que
en el capitulo de la Linea Base se describe de manera limitada los objetos de
conservacion y zonificacion, pues se encontré que la informacion es general;
posteriormente obtuvimos que en el capitulo de Identificacion y evaluacion de
impactos también se cuenta con informacion limitada ya que los impactos son
generales y no especificos para los objetos de conservacién o teniendo en
cuenta la zonificacion, algo l6gico pues no se identificaron claramente cuales
son los objetos de conservacion y la zonificacion. Finalmente continuando con
la dltima fase del andlisis de las DIA, se verifico el Grado de Coherencia
segun la dimension Propuesta de medidas preventivas y mitigacion sobre los
objetos de conservacién y zonificacién, con relacion a las medidas
ambientales propuestas en las DIA, considerando si el nivel es Alto (A),
Medio (M), Bajo (B), segun se mostrd en la Tabla 8.

Se utilizé la Matriz de verificaciobn de contenido: Objetos de
conservacion y zonificacion versus Medidas ambientales de la DIA (Tabla 9).
De los resultados de su aplicacion, se pudo apreciar que de manera
consecuente a lo encontrado en la primera y segunda fase, la coherencia es
baja, es decir las medidas ambientales propuestas no estan dirigidas segun el
objeto de conservacion o su zonificacion, encontrandose medidas ambientales
generales, para la flora, fauna, calidad de aire, calidad de agua, entre otros. El

detalle de los resultados se muestra a continuacion:
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Tabla 27
Resultados de la Coherencia de Medidas ambientales, Carretera Carete

CORREDOR VIAL: Cariete - Lunahuana - Dv. Yauyos - Ronchas - Chupaca-Huancayo-Dv, Pampas
ANP: Reserva Paisajistica Nor Yauyos Cochas (RPNYC)
ANP: Bosque de Proteccion Aledafio a la Bocatoma del Canal Nuevo Imperial (BPABCNI)

MEDIDAS AMBIENTALES DEL PLAN DE MANEJO DE LA DIA

Especial cuidado con los Especial cuidado con los

Recuperacion del paisaje. No

. . . . Evitar los bofedales. De Restaurar la Delimitar areasde  Capacitar al personal " .
trabajos a realizar en la trabajos a realizar en la . i Control de alimentar a la fauna, no arrojar
! L, . L, ser necesario el cruce, vegetacion con . tala, quedando a respetar la fauna y . .
unidad de vegetacion unidad de vegetacion R . . velocidad " . ~ residuos. Implementar areas de
. realizarlo por los especies nativas de prohibida la evitar dafios. De o
cardonales y matorrales bosques altoandinos (reductores), - descanso y SSHH. Disefiar
X " . extremos y no por la tal forma de - extraccion de encontrar
montanos, progresivas (quefiuales), progresivas R mantenimiento de . . cunetas profundas, bermas
L parte central. Mantener minimizar los . especies. Promover madrigueras se
70+00 al 123+00. Delimitary 141+00 al 191+00. X - . vehiculos, L. i estrechas para desalentar
o L - drenajes superficilaes impactos sobre la L rceoleccion de paralizaran las
sefializar claramente las Delimitar y sefializar . silenciadores . . paradas. Restablecer aspecto
. . existentes. fauna. plantulas y semillas. actividades .
areas claramente las areas natural del area.
ZONIFICACION (RPNYC)
De Uso Especial y
© . B B B B B B B B
Aprovechamiento Directo
OBJETOS DE CONSERVACION (RPNYC)
Bosques de quefiual, rodales de M M B M B A B M
puya, lloque
Condor, tar,uca, gato. andino, M M B B M B M M
puma, halcén peregrino
Ecosistemas paisajisticos:
Paramo muy himedo B B M M B M B M
subalpino tropical y tundra
ZONIFICACION (BPABCNI)
No tiene B B B B B B B B
OBJETOS DE CONSERVACION (BPABCNI)
Se cpnser_va adecuadamente su M M M M M M M M
patrimonio natural y cultural.
Se ha concluido el saneamiento B B B B B B B B

fisico legal

Elaboracion propia
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Tabla 28

Resultados de la Coherencia de Medidas ambientales. Carretera Rancho

CORREDOR VIAL: Puente Rancho - Panao - Chaglla - Monopampa - Emp. PE-5NA y Oxapampa - Pozuzo - Codo del Pozuzo - Emp. PE5SN (Puerto Inca)
ANP: Parque Nacional Yanachaga Chemillen (PNYCH).

ANP: Reserva Comunal El Sira (RCS)

MEDIDAS AMBIENTALES DEL PLAN DE MANEJO DE LA DIA

En lo concerniente al punto de anidamiento no

Delimitar el area de . . . . Prohibido Capacitar al Evitar verter al rio
. Capacitacion. e activo y zona de cortejo de la Rupicola . A P
trabajoy I Identificar zonas . Implementar o interactuar con las personal residuos liquido,
JOSRR, Prohibir al personal peruviana, se debe procurar hacer el menor . . . 1 o
sefializacién en zonas A s de cruce de fauna . . L ejecutar un especies, y de ningun  encargado del sélidos. Prohibir la
. la introduccion de . . ruido posible, por lo que se insiste en que las 9
sensibles . . silvestre. Evitar S . . programa de modo se puede desbroce y pesca, extracciony
. e especies foraneas, . maquinarias usen un silenciador, los . i
identificadas - exceder nivel de . monitoreo matarlas, sea cuales limpieza, respecto transporte de
. A caza o extraccion de R . trabajadores no alcen la voz y se haga un . K .
(anidamiento, S ruido y velocidad S - ambiental fueren las a las espcies organismos
A especies silvestres. mantenimiento  periédico a todas las . . . . .
cortejo, bebederos). circunstancias amenzadas hidrobiologicos.

maquinarias que transitan, | por el Tramo IV.

ZONIFICACION (PNYCH)

De Uso Especial, Turistica, De
Proteccion Estricta, De A M M A B M M M
Recuperacion, y Silvestre

OBJETOS DE CONSERVACION (PNYCH)

Oso de anteojos, pudu, majaz,

gallito de las rocas, mono choro A M A A B M M B
Orquidea, cedro, diablo fuerte A M A B B M M

Incentivar el turismo M B M B B B B

ZONIFICACION (RCS)

Zona de Amortiguamiento B B M B B M M M

OBJETOS DE CONSERVACION (RCS)

Ecosistemas de bajial, laderas,
pajonal, zonas altas y cumbres M M B B B M M M
del Sira

Productos no maderables:

Shiringa, Copaiba M M B B B B A B
Promover integracion de
pueblos Ashaninka, Shipibo- B B B B B B B B

Conibo, Asheninka, Yanesha,
Cocama - Cocamillay local.

Elaboracion propia
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Tabla 29

Resultados de la Coherencia de Medidas ambientales. Carretera La Quinua

CORREDOR VIAL: Emp. PE-3S (Huayllapampa) - La Quinua - San Francisco - Puerto Ene - Tzomaveni - Cubantia y Ramal Puente Alto Anapati - Boca
Sonoro - Punta Carretera

ANP: Santuario Historico de la Pampa de Ayacucho (SHPA) y ANP: Parque Nacional Otishi (PNO)

MEDIDAS AMBIENTALES DEL PLAN DE MANEJO DEL CUADRO DE COMPROMISOS AMBIENTALES (SERNANP)

Monitoreo de la calidadde ~ Monitoreo de ruido en la Manejo adecuado de Las areas afectadas de
aire en la ZA del SHPA. ZA del SHPA. Pantalla residuos solidos y liquidos. L. Capacitar al ~
5 . - . 9 vegetacion deben Instalar sefales .
Pantalla para evitar para evitar expansién de  Monitoreo de Precaucion en el transporte - personal a ) Monitoreo de
- . . - - restringirse solo a . preventivase
expansion de material material particuado. la Calidad de de mezcla de concreto. . realizarel . . Floraen ZA
. . . . . . zonas establecidas de informativas en
particuado. Cisterna para Cisterna para riego. Agua Medidas de manejo para . desbroce y del SHPA
- . L acuerdo al disefio de - la ZA del SHPA
riego. Mantas o toldos. Mantas o toldos. evitar contaminacion del - o limpieza
S S - ingenieria
Silenciadores Silenciadores suelo. Monitoreo de suelo

ZONIFICACION (SHPA)
Zona de Amortiguamiento B B B M M M A B
OBJETOS DE CONSERVACION (SHPA)
Ecosistema de pajonal y de

bosques, en la pampa, y en los

M M B M M M A B
cerros Condorcunca y
Andrespata.
Desarrollar actividad turistica B B B B B B A B
ordenada.
ZONIFICACION (PNO)
Zona de Amortiguamiento B B B M M M B B
OBJETOS DE CONSERVACION (PNO)
Pajonales y bosques de B B B B M M B B

montafia

Especies amenazadas:

maquisapa cenizo, 0so de

anteojos, murcielago, mono B B B B M B B B
choro comun, raton montaraz,

tanka taruca, coto mono rojo

Cuencas Cutivireni, Maiobenti,
Mamiri y Poyeni

Elaboracidn propia
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Tabla 30

Resultados de la Coherencia de Medidas ambientales. Carretera Aplao

CORREDOR VIAL: Emp. PE-1S (Dv. Aplao) Corire-Aplao-chuquibamba-Arma-Cotahuasi-Charcana-Accopampa-Dv. Sayla-Pampachacra-Ushua-Oyolo-
Dv. Sequello-Marcabamba-Emp. PE-32C (Pausa)-Maran ANP: Reserva Paisajistica Subcuenca del Cotahuasi (RPSC); ACP: Huamanmarca-Ochuro-
Tumpullo (ACPHOT); ACP: Uchumiri (ACPU)

MEDIDAS AMBIENTALES DEL PM DEL CUADRO DE COMPROMISOS AMBIENTALES DEL INFORME DE SERNANP

. . No verter residuos a los - . . Para los encofrados de obras de
Manejo de residuos en Prohibido las Se crearan ambientes .
drenaje u otra obras de arte, se

. . . X cursos de agua. No lavar -
Evitar rudios excesivos. cada frente. Manejo de g . actividades de caza.  naturales para las aves y El corte de la AR
~ X . maquinaria. . ] . ! utilizara s6lo madera talada y no se
Elaborar sefiales para  grasas y aceites. Evitar Controlar presencia  otros animales silvestres,  vegetacion debe ) )
cortara mas madera, de ser

X . Colocarsefializaciones NO X
evitar uso del claxon. derrame de combustibes. de animales de recuperando de estamanera  hacersecon . .. .
insuficiente se buscara reciclar en lo

CONTAMINAR EL RIO,

Mantener tolvas cubiertas.
Humedecer material fino.
Revisiones técnicas vehiculos.
Velocidad en centros poblados

o Utilizar silenciadores. Remover suelos pastoreo. Se podra el habitat natural enlos ~ sierrasde manoy . L .
. X R EL AGUAES VIDA. X . . osible la madera ya utilizada y si es
33 km/_r:jora. P’\r/lohlpquue(;na Monitoreo de ruido. contaminados hasta Monitoreo de calidad de realizar pescacon  taludes de material sueltoy no con buldézer EI caso.  com )rl:r ma derZ
€ resiauos. onl_toreo € 10cm. anzuelo en el area de (DME) ’ P ya
calidad de aire Agua aserrada.
ZONIFICACION (RPSC)
Zona de Aprovechamiento Directo M M M M M M M M
Zona de Uso Especial M M M M M M M M
OBJETOS DE CONSERVACION (RPSC)
Promover '|‘nve.st|gaC|9nes pno.r!zal\lndo las B B B B B B B B
zonas con "vacios de informacion
Promover el turismo responsable
Promover bionegocios.
Consolidar los mecanismos relacionados a
la gestion sostenible de los ecositemas de la B B B B B B B B
cuenca
ZONIFICACION (ACPHOT)
No tiene B B B B B B B B
OBJETOS DE CONSERVACION (ACPHOT)
Ecosistemas como pajnal, pastizal,
roquedal, bofedal y el bosque de quefiual M M M M M M M M
(Poylepis)
FIorg y fauna sﬂves_tre asociada a M M M M M M M M
ecositemas altoandinos
Cuerpos de agua M M M M M M M M
ZONIFICACION (ACPU)
No tiene B B B B B B B B
OBJETOS DE CONSERVACION (ACPU)
Ecosistemas como pajnal, pastizal,
roquedal, bofedal y el bosque de quefiual M M M M M M M M
(Poylepis)
FIorE} y fauna S|Ives.tre asociada a M M M M M M M M
ecositemas altoandinos
Cuerpos de agua M M M M M M M M

Elaboracion propia
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Tabla 31

Resultados de la Coherencia de Medidas ambientales. Carretera Cutervo

CORREDOR VIAL: Cutervo - Socota - San Andrés - Santo Tomas - Pimpingos - Cuyca
ANP: Parque Nacional de Cutervo

MEDIDAS AMBIENTALES DEL PLAN DE MANEJO DEL CUADRO DE COMPROMISOS AMBIENTALES DEL INFORME DE SERNANP

En caso de encontrar

. Capacitar al Coordinaciones . - - Reuniones
. . . Manejo de rrssy nidos y madrigueras Sefalizar Colocar letreros . .
Monitoreo  Monitoreo  Monitoreo . personal con el Contratante o ) informativas con
- . . sustancias ) . se paralizaran las zonas de concientizacion A
de Calidad nivelesde Calidad de o respecto al a fin de gestionar o . . grupos de interés.
. . quimicas y y actividades y se potenciales  ambiental dentro . .
de Aire ruido Agua - encuentro con la reforestacion de . . Socializar codigo de
peligrosas fauna silvestre cortina comunicara al de accidentes del PNC conducta
' SERNANP '
ZONIFICACION (PNC)
Zona de Uso Especial B B B M M M M M M M
Zona de Amortiguamiento B B B M M M M M M M
OBJETOS DE CONSERVACION (PNC)
Colonia de Guécharos B B B M M M M M
Belleza escénica Cordillera de B B B M B B M M
los Tarros
Fauna: Guéacharos, 0so de
anteojos, venado, tapir, nutria, B B B M M B M B M M
pacarana
FIora,: Bosques maderables, B B B M M B M B M M
Orquideas

Elaboracion propia
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Tabla 32
Resultados de la Coherencia de Medidas ambientales. Carretera Sausacocha

CORREDOR VIAL: Emp. PE 3N (Laguna Sausacocha) - Puente Pallar - Chagual - Tayabamba - Puente Huacrachuco y los Ramales Puente Pallar — Calemar
y Tayabamba — Quiches - Emp. PE-12A (Dv. Sihuas)
ANP: Parque Nacional Rio Abiseo

MEDIDAS AMBIENTALES DEL PM DE LA DIA (CUADRO DE COMPROMISQS)

Riego permanente, malla Uso de Proceso de seleccion de L, Sefalizacién ambiental, L, . .
. . . Implementacion y - Capacitacionen Monitoreo calidad
para cubrir vehiculos, geomembrana personal, reuniones L, reductores de velocidad . .
o . . operacion de una PTAR, Seguridad y de Agua, aire,
amnte nimiento para proteger el informativas, . dentro y fuera de la ZA h . ; o
. . Iy . manejo de RRSS medio ambiente  Ruido, biolégico
preventivo de equipos suelo elaboracion de afiches del PNA
ZONIFICACION
Zona de Amortiguamiento B M B B B M B
OBJETOS DE CONSERVACION
Mono choro de cola amarilla,
0s0 d_e anteojos, oto[ongo, B B B B B M B
maquisapa de montafia, loro de
cabeza amarilla
Patrimonio cultural B B B B B M B
Cyencas de .nos: montecristo, B B B B B M B
Tumac y Abiseo
Bosques de neblina B B B B B M B
Paramos B B B B B M B

Elaboracion propia
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Tabla 33

Resultados de la Coherencia de Medidas ambientales. Carretera Juliaca

CORREDOR VIAL: Juliaca — Putina-Oriental-Sandia-San Ignacio-Punta de Carretera y Dv. Putina-Moho-Conima-Mililaya-Frontera con Bolivia y Dv.
Mililaya- Tilali-Frontera con Bolivia.

ANP: Parque Nacional Bahuaja Sonene (PNBS); ANP: Reserva Nacional de Tambopata (RNTMP); ANP: Reserva Nacional del Titicaca (RNTC)

MEDIDAS AMBIENTALES IDENTIFICADOS EN EL. CUADRO DE COMPROMISOS DE SERNANP

. . Monitoreo de Monitoreo de Realizar cortes con
Monitoreo de la Calidad . . . . o
. Niveles de Ruidoy calidadde agua  Manejo de RRSS y conformacion de
de AireenlasZA delas . . . .
ANP vibracionesenlas enlasZA de las sustancias peligrosas  taludes. Control de
ZA de las ANP ANP erosion

ZONIFICACION (PNBS Y RNTMP)
Zona de Amortiguamiento B B B M M
OBJETOS DE CONSERVACION (PNBS Y RNTMP)

Otorongo, ciervo de los

pantanos, lobo de crin, aguila B B B M B
arpia y guacamayo militar
Maquisapa, picuro, huangana,

. B B B M B
sajino, venado.
Bu_)masa de paco, ziingaro, B B B M M
taricaya
Bosques nublados, Pamp_)as de B B B M M
Heath y Llanura amazdnica
Ecos.ltemas acuético, lagunas y B B B M M
aguajales
Aprovechamiento de castafia B B B M B
ZONIFICACION (RNTC)
ZONA DE AMORTIGUAMIENM B B B M M
OBJETOS DE CONSERVACION (RNTC)
Agua del Lago Titicaca B B B A B
Totoral e llacho B B B M B
Avifauna: zambullidor del B B B M B

Titicaca y aves migratorias

Elaboracion propia
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Tabla 34

Resultados de la Coherencia de Medidas ambientales. Carretera Humajalso
CORREDOR VIAL: Dv. Humajalso - Desaguadero y Tacha-Tarata-Capazo-Mazocruz
ACR: Vilacota Maure

MEDIDAS AMBIENTALES DE COMPROMISOS AMBIENTALES DE LA DIA

Cierre de acuerdo a

Monitoreo de Calidad de L S Ubicacion de 4 sefiales Capacitacion en temas
. . . procedimiento de DME y Capacitacion al . ) . . .
Aire, Monitoreo de Niveles ., informativas abientalesy de seguridad vial a los
. . canteras. Revegetacion de personal en temas de . .
de Ruido, Monitoreo de 4reas afectadas- Azorella RRNN 120 preventivasenel trabajadores 'y
Calidad de Agua o admbito del ACRVM usuarios de la via.
y Pharestrhepia

ZONIFICACION
Z(_)na de Aprovechamlento B M M A M
Directo y Uso Especial
OBJETOS DE CONSERVACION
Suri B M M M M
Bofedales, bosques de B M M M M

polylepis, totorales y pajonales

Valle de los geiseres, Cuencas
de los rios maure - uchusuma, B M M M M
Caplina, Samay locumba

Sitios arqueoldgicos y cultura
viva

Elaboracion propia
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Tabla 35
Procesamiento de informacion de Medidas ambientales, Objetos de Conservacion

Nivel de Informacidn ldentifica y evalla

impactos sobre los objetos de Frecuencias Porcentajes
conservacion
Alto 0 0%
Medio 4 29%
Bajo 10 71%
Total ANP 14 100%

Grado de Coherencia segun dimension: Propuesta de medidas preventivas y de mitigacion sobre los
objetos de conservacion.
Matriz de Verificacidn de contenido: Objetos de conservacion versus Medidas ambientales de la DIA

Grado de Coherencia segun dimension
Propuesta de medidas preventivas y de mitigacion sobre los
objetos de conservacion

.G
(&)
c
o
2 io M 710
5 Bajo 71%
(&)
-
2 Medio 29%
o
§ Ao fow
(O]
0% 20% 40% 60% 80%

Porcentajes

Figura 25: Grado de Coherencia de las Medidas ambientales y Objetos de
Conservacion

De la lectura de la Tabla 35 referente al Grado de coherencia segun la
dimensién, Propuesta de medidas preventivas y de mitigacién sobre los objetos de
conservacion, de obtiene la siguiente informacion: el 0% presenta coherencia alta; el

29% tiene coherencia media, y finalmente el 71% tiene una coherencia baja.
Analisis
En conclusién, de la lectura de la Tabla 35 referente al Grado de Coherencia

segun la dimension Propuesta de medidas preventivas y de mitigacion sobre los

objetos de conservacion, permite afirmar que el 71 % presenta una coherencia baja.
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Tabla 36
Procesamiento de informacion de Medidas ambientales, Zonificacién

Nivel de Informacién Propuesta de
medias preventivas y de mitigacion Frecuencias Porcentajes
seglin la Zonificacion

Alto 0 0%

Medio 7 50%

Bajo 7 50%
Total ANP 14 100%

Grado de Coherencia segun la dimensién:; Propuesta de medidas preventivas y de mitigacién segin la
Zonificacion
Matriz de Verificacién de contenido: Zonificacion versus Medidas ambientales de la DIA.

Grado de Coherencia segun dimension
Propuesta de medidas preventivas y de mitigacién segun
Zonificacion

Bajo (I 507
Medio (T 5096

Alto §0%

Grado de coherencia

0% 10% 20% 30% 40% 50%
Porcentajes

Figura 26: Grado de Coherencia de las Medidas ambientales y Zonificacion
Fuente: Tablas de 27 a la 34

De la lectura de la Tabla 36 referente al Grado de coherencia segun la
dimension, Propuesta de medidas preventivas y de mitigacion segun la Zonificacion,
se obtiene la siguiente informacion: el 0% presenta una alta coherencia; el 50%

presenta coherencia media, y finalmente el 50% tiene una baja coherencia.
Analisis
En conclusion, de la lectura de la Tabla 36 referente al Grado de Coherencia

segun la dimension Propuesta de medidas preventivas y de mitigacion segun la

Zonificacién, permite afirmar que el 50 % presenta baja coherencia.
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Asi mismo de la aplicacion de la Matriz de Verificacion de contenido (objetos de
conservacion y zonificacion, versus las medidas ambientales de la DIA) se identifico

que:

e Cuando se trata de un corredor que pasa por mas de un ANP o ZA, las medidas
ambientales propuestas no se distinguen por ANP, sus objetos de conservacion, o
zonificacion; por lo que las medidas ambientales son las mismas ya sea una ANP
en la sierra o en la selva, asi también las medidas ambientales son las mismas ya
sean, aves mamiferos, auquénidos, etc., y también las medidas ambientales son las
mismas ya sea que la carretera pase por cualquier tipo de zonificacion, es decir las
mismas medidas sea un area de proteccion estricta 0o en una zona de

amortiguamiento.

e Durante la revision del capitulo relacionado al plan de manejo ambiental de las
DIA aprobadas, se encontré que algunos incluyeron un Tabla de compromisos
ambientales especificos para el ANP, aprobados por el SERNANP, apreciandose

algunos aspectos frecuentes:

- Las medidas ambientales propuestas en las DIA revisadas, atienden
impactos ambientales generales, como impactos a la calidad del aire, a la
fauna, pérdida de vegetacion, entre otros; por lo que las medidas de manejo
propuestas también son generales, como capacitacion en recursos naturales;
prohibido la caza, la pesca; manejo de residuos solidos y residuos
peligrosos, por lo que se ha considerado que la informacion es Limitada.

- No se encontraron medidas especificas segun los objetos de conservacion,
ya que tampoco fueron identificados sus impactos en el capitulo
correspondiente.

- Se suele confundir los monitoreos ambientales, como si fueran medidas de
manejo ambiental. Segun la normativa vigente (D.S. 019-2009-MINAM),
los monitoreos ambientales forman parte del Programa de Seguimiento y
Control, por lo que esta informacidn resulté de coherencia baja.

- Se proponen las mismas medidas ambientales, en distintos proyectos, sin

diferenciar los objetos de conservacion y zonificacion de las ANP, como
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mencionamos en el ejemplo lineas arriba, se propone la misma medida
ambiental para las aves, como para los auquénidos.

- Finalmente, se proponen las mismas medidas ambientales, ya sea que el
corredor pase por una Zona de Proteccion Estricta o una Zona de

Amortiguamiento.

En conclusion:

e De la revision del capitulo de Linea Base, referente a la Calidad de
Informacion segun la dimension Describe sobre los objetos de conservacion y

zonificacion, se obtuvo que la informacion presentada es limitada.

e De la revision del capitulo de Identificacion y evaluacién de impactos,
referente al Grado de Coherencia segun la dimension Identifica y evalla
impactos sobre los objetos de conservacion, la coherencia es media; mientras

que para la zonificacion la coherencia es baja.

e De la revision del capitulo del Plan de manejo ambiental, eferente al Grado
de Coherencia segun la dimensién Propuesta de medidas preventivas y de
mitigacién sobre los objetos de conservacion la coherencia es baja; mientras
que para la zonificacion también la coherencia es baja.

4.2. Andlisis de los resultados

Después de analizar la coherencia entre la linea base, la identificacion y
evaluacion de los impactos ambientales, y las medidas ambientales de los planes de
manejo socio ambiental de las DIA aprobadas para la conservacion de carreteras,
respecto a los objetos de conservacion y zonificacion, haciendo uso de tablas y
matrices de verificacion, obtuvimos como resultado que existe una coherencia de
media a baja en las DIA, a continuacion hacemos un resumen de los aspectos

analizados y los resultados:

119



ANALIZAR COHERENCIA RESULTADOS

¢LA LINEA BASE

) DESCRIBE LOS
Linea Base OBJETOS DE

CONSERVACION Y
ZONIFICACION?

J
DIA APROBADA ~ l

Conservacion o ;
rva o ¢ SE EVALUAN LOS
mantenimiento de Identificacion IMPACTOS A LOS

Carreteras que y Evaluacion OBJETOS DE

pasan por ANP y/o CONSERVACION y
ZA ZONIFICACION?

)y

¢ SE PROPONEN
Plan de MEDIDAS
Manejo AMBIENTALES

Ambiental PARA OBJETOS DE

CONSERVACION Y
ZONIFICACION?

Figura 27. Componentes analizados de la DIA y sus resultados. Se aprecia los tres componentes de cada DIA
revisadas, los aspectos analizados (objetos de conservacién y zonificacién), y sus resultados. Elaboracion propia

En la figura anterior se puede apreciar que se analizaron tres capitulos de las DIA, a
fin de verificar su coherencia, es decir si se incorpora la descripcién, evaluacion de
impactos y propuesta de medidas a los objetos de conservacion y teniendo en cuenta la

zonificacién, es asi como resulto:

- Linea Base: Descripcion de Objetos de Conservacion y Zonificacion,
LIMITADA

- ldentificacion y Evaluacion de Impactos: Impactos a los Objetos de
Conservacion y segun la Zonificacion (COHERENCIA MEDIA)

- Plan de Manejo Ambiental: Medidas para prevenir, mitigar o corregir los
impactos a los Objetos de Conservacion y Zonificacion (COHERENCIA
MEDIA Y BAJA)
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4.2.1. Analisis

De la lectura de los resultados, en conclusion se puede afirmar que las DIA
analizadas tienen una coherencia media a baja en lo que se refiere a objetos de
conservacion y zonificacion, ya que la informacion es general y no especifica para

los objetos de conservacion y zonificacion.

De la revision y andlisis de la coherencia de las DIA con respecto a los objetos de
conservacion y zonificacion, de un ANP o ZA, también se pudo identificar las

deficiencias y carencias de las DIA, las que describimos a continuacion:

- Analisis de la identificacion de impactos y las medidas propuestas en las DIA
e Las medidas ambientales propuestas son generales, y no son especificos y

consecuentes a los impactos a los objetos de conservacion y zonificacion.

- Identificacién de carencias y deficiencias de las DIA

e No existe uniformidad en las DIA, no todas presentan el Tabla de
compromisos ambientales solicitado por el SERNANP.

e Las medidas ambientales que se proponen, no tienen en cuenta la zonificacion,
es decir son aplicables tanto en zonas de amortiguamiento como en zonas
silvestres o de proteccion, entre otros.

e Se considera el monitoreo ambiental como una medida ambiental, cuando esta
forma parte del plan de seguimiento y control, que permite ver la efectividad
de las medidas ambientales aplicadas.

e Existe un débil analisis del impacto ambiental segun el area de zonificacion,
generando medidas ambientales generales: capacitacion, manejo de residuos,

sefializacion, etc.
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- ldentificacidon de vacios en las normativas actuales

4.2.2.

La normativa vigente, relacionada el sistema de evaluacion de impactos
ambientales, y en d&reas naturales protegidas nos muestran contenidos
generales aplicables a cualquier actividad a nivel nacional, esta situacion
genera que casos particulares como los impactos ambientales de la
conservacion de carreteras en areas naturales protegidas y/o zonas de
amortiguamiento requieran informacion extensa, informacion que incluso no
incluye la informacion relevante como los impactos a los objetos de
conservacion y la zonificacién, asi como los elementos de analisis y manejo

para su proteccién y conservacion.

Discusién

La Clave es el mantenimiento o conservacion de vias

Con mucha frecuencia se evidencia que una vez construidas las
carreteras, después de haber pasado por las etapas de planificacion, disefio y
construccién, que conllevan una gran cantidad de recursos y tiempo, éstas son
descuidadas, y muchas veces solo reciben reparaciones de emergencia
ocasionales, por razones generalmente presupuestales, muchas veces por
negligencia de las autoridades que toman decisiones y otras por las actividades
de la poblacion. Cuando lo frecuente es que las carreteras, reciban
permanente mantenimiento, considerando que el proceso de degradacion es
parte del ciclo de vida de la infraestructura vial, se inicia el ciclo de
rehabilitacién o reconstruccidn muchas veces con retraso, es evidente que este
proceso conlleva disponibilidad de recursos, tiempo y esfuerzo sustanciales
para llevar la via a su estado de uso original. Este circulo vicioso de
construccion, degradacion y rehabilitacion se puede evitar si se presta atencion

al mantenimiento de las carreteras.

El mantenimiento permanente, puede prolongar la vida de las
carreteras existentes, con el consiguiente ahorro de tiempo y recursos que de

otra manera tendrian que utilizarse en la planificacion, la rehabilitacion, o las
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obras de reconstruccion. Se estima que, si no se reparan los dafios de una via,
toda una seccion de la via puede fallar por completo, lo que requeriria se
reconstruccion completa con un valor tres veces 0 més del costo promedio del
mantenimiento. EI mantenimiento preventivo (evita dafios en la via y previene
los accidentes de transito), complementado por un mantenimiento correctivo a
tiempo (reparacion de la via), es el camino mas costo-efectivo. El
mantenimiento también es esencial para la seguridad, ya que las vias en mal
estado pueden conducir a accidentes. (Burningham y Stankievich (citado por
el BID 2015), esta aseveracion tiene mucho asidero, si se revisan las cifras
estadisticas respecto a los accidentes de transito, éstos tienen su origen en el
mal estado de conservacion de las carreteras, y muchas veces en la presencia
de especies de fauna en las zonas, por tanto los impactos también se dan en

dos sentidos.

En el Pert, el mantenimiento o conservacion vial, se planea y ejecuta
de manera separada de la construccion, rehabilitacion y mejoramiento de las
vias; es decir tienen contratos especificos para la conservacién vial con
términos contractuales y técnicos, y plazos distintos a los tipos antes
mencionados, incluso tienen un estudio ambiental aparte del cual solicitan su

Certificacion Ambiental.

Como las actividades de mantenimiento se llevan a cabo en la
plataforma existente y tienen el propdsito de garantizar que todas las
estructuras asociadas estan funcionando, como los drenajes y las alcantarillas,
los impactos sobre el medio ambiente son minimos e incluso pueden evitarse.
Por ejemplo, los drenajes obstruidos pueden conducir a la acumulacion de
agua, lo que podria afectar la superficie de rodadura y convertirse en criaderos
de mosquitos. Si se producen derrumbes o deslizamientos de tierra, estos sitios
pueden identificarse facilmente y pueden llevarse a cabo obras de proteccion
de taludes, lo que conduciria a la prevencion de accidentes y a la extension de
la vida de la carretera. De este modo, a través de un mantenimiento regular se
puede garantizar la sostenibilidad a largo plazo de la carretera y de sus

estructuras asociadas. (The Nature Conservacy, 2016, p.49)
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Las actividades de mantenimiento o conservacion vial pueden causar
impactos ambientales, pero a menor escala comparados con la construccion,
rehabilitacién y mejoramiento. Entre las principales actividades se incluyen la
limpieza de cunetas, bacheo, poda de vegetacion que haya ingresado a la via,
mejora y limpieza de las alcantarillas, atencion de emergencias (derrumbes,
rajaduras de la via, entre otros), con la finalidad de garantizar la fluidez y
transitabilidad, permitiendo una visibilidad adecuada, transporte seguro,

eliminacién de aguas de escorrentia y flujo libre de los cursos de agua.

Considerando la importancia de la conservacion y mantenimiento de
las carreteras, y teniendo en cuenta los resultados del estudio, se han

verificado, los siguientes aspectos:

o Que en las DIA aprobadas no se incorpora informacion adecuada
respecto a los objetos de conservacion y zonificacion, por lo tanto no
se ha analizado sus impactos debidamente, y no se cuenta con medidas
ambientales especificas que garanticen su proteccion.

o Que las actividades de mantenimiento o conservacion vial, son la clave
para prolongar la vida util de las carreteras, y reducir la frecuencia de
proyectos de mayor intervencion (rehabilitacion, mejoramiento), por lo
que se requiere especial atencion su evaluacion ambiental, ya que es
permanente en el tiempo, su alcance es a nivel nacional, y atiende
emergencias en un breve plazo, por lo que su evaluacién ambiental
requiere de agilidad y en temas puntuales.

o Que no existe uniformidad en la presentacion de la informacion,
evaluacion y requerimientos por parte de la autoridad competente, en
los instrumentos de gestion ambiental de nuestro pais.

o Que existen experiencias internacionales, las cuales han analizado los
impactos de las carreteras a los objetos de conservacion y su
zonificacion, proponiendo e implementando con éxito medidas
ambientales especificas para los objetos de conservacion.

o Que urge que en nuestro pais se realicen estudios de investigacion que
analicen detalladamente los impactos de las carreteras sobre las

especies de vida silvestre, con la finalidad de brindar informacion
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4.2.3.

relevante para los instrumentos de gestion ambiental que se vienen

aprobando.

En ese sentido, con la finalidad de que los instrumentos de gestion
ambiental para mantenimiento o conservacion de carreteras que pasan por
ANP y/o ZA sea un documento agil, con informacion especifica y relevante
para sus objetos de conservacion y zonificacion, y que se articule con los
cortos plazos de los contratos de prestacion se servicio, resulta necesario
contar con lineamientos y/o criterios que permita uniformizar la elaboracién
de los instrumentos de gestién ambiental y su evaluacion. Asimismo, sera de
vital importancia contar con estudios de investigacion previos de los impactos
de las carreteras en las especies, a fin de que se analice las medidas

ambientales que se podrian requerir para prevenir o mitigar los impactos.

A continuacion, tomando como referencia la experiencia internacional
y los resultados de la revision de las DIA aprobadas para conservacién o
mantenimiento de carreteras, se ha realizado una propuesta de criterios para la
elaboracién y evaluacién de instrumentos de gestién ambiental de carreteras

que pasan por ANP y/o ZA.

Propuesta de criterios

La informacion obtenida permitio realizar un analisis de la estructura
y contenido que requieren los instrumentos de gestion ambiental de proyectos
de conservacion de carreteras, y determinar una propuesta de los criterios
necesarios para su formulacién y evaluacion ambiental para que sean
coherentes con los objetos de conservacion y zonificacion de las ANP y sus
ZA.

Es preciso indicar que el SENACE (2018), publico la Guia para la
elaboracion de Evaluaciones Preliminares en los proyectos del subsector
Transportes, la misma que amplia los requerimientos de la normativa general.
Es importante mencionar que el alcance de la guia es para los proyectos del

subsector Transportes, en ese sentido se entenderia que podria ser utilizada
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para proyectos o servicios de carreteras, puentes, ferrocarriles, puertos o
aeropuertos, lo cual continda siendo general dado que cada modo de transporte

se diferencia abismalmente del otro.

La propuesta de criterios que se muestran a continuacion, pretende ser
una herramienta para integrar la investigacion cientifica en cuanto a la
implementacion de medidas ambientales en carreteras, con el objetivo de
lograr resultados efectivos en la proteccion y conservacion de las &reas
naturales protegidas, para el efecto se propone incorporar en los estudios
ambientales criterios de sostenibilidad, cuyos indicadores permitan construir y
mantener infraestructura vial sostenible o carreteras verdes, las mismas que
requieren de buenas practicas de manejo ambiental para el mantenimiento o
conservacion de carreteras, e incluso practicas innovadoras para carreteras mas

verdes:

Criterios para la Linea Base

- Identificar claramente los objetos de conservacion, a nivel especifico, y su
dindmica en el &rea, zonas de anidamiento, de descanso, de alimentacion,
entre otros.

- Identificar (mapear) las especies silvestres vulnerables, en el area del
proyecto o0 en zonas cercanas. Asimismo, identificar las areas de cruce de
fauna o las rutas frecuentes de paso de fauna en el area del proyecto.
Identificacién de puntos calientes (hotspots).

- ldentificar las especies vulnerables al impacto vial.

- Realizar una descripcion del estado actual del entorno ambiental natural,
no solo desde el punto de vista tedrico, sino real, que se muestre como
coexiste actualmente el ambiente con los impactos generados por otras
actividades. Esto permitira realizar una identificacion y evaluacion de
impactos reales, sin suponer que el area aln se encuentra intangible, y de
manera consecuente medidas ambientales viables y efectivas.

- Incluir una descripcion de los servicios ecosistémicos que brinda el area

natural protegida.
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- Identificar las amenazas de los objetos de conservacion segun los Planes

Maestros, 0 segun las experiencias identificadas en la practica.

Criterios para la identificacion de impactos

- ldentificar y evaluar los impactos de las actividades segln los objetos de
conservacion, y segun la ubicacion en las areas zonificadas. ¢Sera el
mismo impacto por una excavacion en una zona de amortiguamiento, que
en una zona de uso especial?

- ldentificar y evaluar los impactos a los servicios ecosistémicos, esta
practica nos podria mostrar la existencia de impactos positivos al ambiente
que no estan siendo considerados.

- Evaluar aspectos de fragmentacién del habitat / conectividad ecoldgica.

- Realizar una identificacion y evaluacion economica de los costos y
beneficios obtenidos por los impactos negativos y positivos.

- Realizar una evaluacion de la probabilidad de accidentes que podria
afectar los habitats naturales o la biodiversidad y que puedan requerir

medidas ambientales especiales

Criterios para las medidas de manejo ambiental

- Proponer medidas acordes a la proteccion y conservacion de los
objetos de conservacion y zonificacion segun se requiera, en vez de
proponer medidas generales “a la biodiversidad”. Ejemplos: medidas
para minimizar el dafio ecoldgico, trabajos de restauracion post-
desarrollo (compensacion), translocacion y/o reintroduccion de
especies, instalacion de corredores bioldgicos, cruces de fauna, cercos
de fauna, sistemas de advertencia con sensores, pasos a desnivel para
fauna, entre otros.

- Implementar y promover medidas de mejores practicas para la
conservacion y mantenimiento de carreteras, con aras a alcanzar
aspectos de sustentabilidad, como la reduccion de consumo de

materiales y de energia.
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Existen experiencias de otros paises, donde se han incorporado junto a
las carreteras resumideros para atrapar carbono y Oxidos de nitrogeno.
Esto se refiere no sélo a tener arboles que absorban CO2, sino a otros
elementos de la infraestructura, tales como los pavimentos de concreto
adicionados con otros compuestos quimicos para la captura y
eliminacién de este tipo de contaminantes.

El ruido proveniente de la operacion del transito es un conflicto entre
las necesidades de movilidad en el transporte motor y el estilo de vida
de las personas que residen junto a las carreteras, por lo que mitigar
este aspecto para proteger la salud de las personas, es obligatorio. Para
ello se requieren estrategias para el control del ruido o la
implementacion de medidas de mitigacion como las barreras anti-ruido
0 pavimentos silenciosos.

Cada afio miles de animales son atropellados en las carreteras
provocando su muerte. Actualmente existe una amplia gama de
medidas para evitar la morbilidad de la fauna, tales como pases de
fauna, la instalacion de cercas, dispositivos -como detectores y
alarmas, cierre de vias, para proteger a las especies, los cuales deben
aplicarse a las carreteras.

Incorporar opciones para el manejo de los riesgos de cambio climatico:
barreras para dirigir inundaciones lejos de las carreteras, desarrollar
rutas alternativas criticas de transportes, actualizar sistemas de bombeo
para manejar mejor la escorrentia en las zonas bajas y los pasos a
desnivel, entre otras.

Criterios sociales: incluir criterios para la movilidad peatonal, para
ciclistas, para vehiculos de alta ocupacion.

Criterios de seguridad: Sistemas Inteligentes de Transportes

Compensacion por los impactos.
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5.1.

Vi.

Vii.

Capitulo 5. Conclusiones y recomendaciones

Conclusiones

La informacion sobre los objetos de conservacion y zonificacion tienen un
grado de coherencia media a baja en las Declaraciones de Impacto
Ambiental (DIA) de conservacion de carreteras que pasan por areas
naturales protegidas y zonas de amortiguamiento.

Las Declaraciones de Impacto Ambiental (DIA) evaluadas no describen
claramente los objetos de conservacion y zonificacion en la linea base,

presentando informacidn limitada.

Teniendo en cuenta que la informacién sobre los objetos de conservacién
y zonificacion es limitada, obviamente no se identifican y evaltan los
impactos ambientales, por tanto los capitulos no dan cuenta de una vision

integral y mejor sustentada de los hechos.

De manera consecuente, no se plantean medidas de mitigacion especificas
para los objeto de conservacion, y zonificacion, generando DIA con
medidas que no garantizan la proteccion de los objetos de conservacién de
las ANP.

Segln las referencias internacionales existen diversas medidas de
prevencion y mitigacion especificas para los impactos generados por las

carreteras aplicables segun el tipo de fauna.

Las DIA evaluadas presentan las mismas propuestas de medidas
ambientales a pesar que se encuentran ubicados en distintas regiones, y

que presentan distintos objetos de conservacion y zonificacion.

Las DIA de proyectos de conservacion evaluadas fueron elaboradas con la
misma estructura de una DIA de proyectos de rehabilitacion y

mejoramiento, ya que las normas ambientales del sector transportes son
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viii.

5.2.

generales, y no contemplan las particularidades de la conservacion de
carreteras, generando que los instrumentos de gestion ambiental evallen

impactos generales.

Las DIA evaluadas no consideran una evaluacion integral de los objetos de
conservacion y zonificacion, ya que la informacion de estos es limitada y
con una coherencia media a baja, a pesar de ello los plazos para la
aprobacién de una DIA oscilaron entre los 8 y 18 meses.

Las medidas de mitigacion encontradas en las referencias son aplicables
para la construccion, rehabilitaciobn o mejoramiento de las carreteras, es
prescindible tener en cuenta que los impactos ambientales por el
mantenimiento o conservacion de vias es a menor escala 0 minimo, por lo
que se sugiere diferenciar la evaluacion de las medidas a implementar en

esta etapa.

Recomendaciones

Se recomienda a las autoridades ambientales (MTC, SENACE,
SERNANP), realizar la evaluacion de los instrumentos de gestion
ambiental enfocandose en los objetos de conservacion y distinguiendo la
zonificacion, utilizando como referencia los criterios propuestos en el
estudio, con la finalidad de contar con instrumentos de gestion ambiental
coherentes en todos los capitulos, con medidas ambientales segun el objeto

de conservacion y teniendo en cuenta la zonificacion.

Se recomienda a las autoridades competentes (SENACE, MTC,
SERNANP), desarrollar lineamientos especificos para la elaboracion y
evaluacion de instrumentos de gestion ambiental, para la conservacion de
carreteras que pasan por areas naturales protegidas o zonas de
amortiguamiento, haciendo énfasis en el requerimiento de informacion

especifica de los objetos de conservacion y zonificacion.
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Vi.

Las autoridades ambientales (SENACE, MTC, SERNANP) deben
desarrollar estudios de investigacion sobre los impactos de las carreteras
asi como sobre las especies protegidas y su héabitat, de tal manera que los
actores involucrados en la ejecucién de proyectos viales, cuenten con
herramientas para la formulacion de instrumentos de gestion ambiental

efectivos y agiles.

Fortalecer capacidades tanto de las autoridades ambientales (evaluadores)
(SENACE, MTC, SERNANP) como la de los administrados (titular del
proyecto, contratista y consultora), respecto a los impactos de las
actividades de conservacion vial, en la biodiversidad y ecosistemas, a fin
de facilitar la evaluacion e identificacién de impactos y proponer medidas

de manejo ambiental coherentes.

Las Universidades e Instituciones Cientificas deben promover
investigaciones referidas a este objeto de estudio y otras conexas a fin de
aportar medidas integrales de solucién a los problemas que la tesis aborda,
es igualmente Gtil que se desarrollen estudios orientados a la evaluacién y
manejo de los impactos a las especies protegidas, generados por las
acciones de construccibn o mantenimiento y/o conservacion de las
carreteras, utilizando como referencia la literatura internacional y sus
experiencias, listadas en este estudio, toda vez que los estudios sobre este
tema en el pais son escasos. Dada la importancia del desarrollo de las vias
a nivel nacional, y la proteccion del ambiente, es necesario contar con
informacidn relevante que signifique un aporte para agilizar la aprobacién
de los estudios ambientales de conservacion vial de carreteras,
manteniendo el objetivo de conservacion y proteccion de las especies

amenazadas.

Las autoridades competentes, deben evaluar la pertinencia de la
certificacion ambiental para las actividades de conservacion o
mantenimiento de carreteras, dado que son carreteras existentes y que
muchos tramos ya cuentan con certificacion ambiental previa, a fin de

evitar duplicidad de esfuerzos y recursos al estado peruano.
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Anexo 1
Estudio de Caso en Peru:

Atropello de Vicufias en la Reserva Nacional Salinas y Aguada Blanca

Con fecha 13 de marzo, en la pagina web del diario EI Correo de la ciudad de Arequipa, se

narra la problemética que viene atravesando la comunidad campesina Tambo Cafiahuas, la
misma que se ve afectada por los impactos de la carretera Interoceanica sobre la fauna del
ANP Salinas y Aguada Blanca, esto debido a la velocidad con la que transitan los vehiculos.
Este mismo articulo sefiala que el 12 de marzo, se llevdé a cabo una reunion con la
participacion de distintas autoridades, como la Policia Nacional del Pert, Consejo Regional
SERNANP, y la empresa concesionaria de la carretera Interocednica Concesionaria Vial del
Sur (COVISUR), sin embargo no se cont6 con la participacion del Ministerio de Transportes
y Comunicaciones, ente rector del sector Transportes. Durante la reunion las distintas
autoridades asistentes manifestaron que la problematica viene dandose desde el afio 2013, y
que estan considerando la instalacion de cercos para alejar a los camélidos del tramo de
carretera, medidas que requieren de la aprobacion del MTC. Otro aspecto importante que se
menciond en la reunidn, es la ausencia de normas legales para sancionar a los responsables de
los atropellos, ya que este tipo de casos no esté tipificado en el Cddigo Penal. También se
mencion6 como problematica el incremento de residuos solidos en la via, la misma que viene
siendo recogida diariamente en seis faenas por las 283 personas que conforman la

comunidad. Ante esta situacién los acuerdos fueron los siguientes:

1. COVISUR se compromete a emitir un informe técnico financiero al MTC para la
instalacion de un cerco de 19.5 km, ademas de gestionar la compra de dos motos, una

camioneta, camaras ocultas y pistolas que detecten la velocidad de vehiculos.

2. SERNANP, otorgara opinion favorable a la solicitud de COVISUR para su aceptacion

en el Gobierno Nacional.

3. EIl Consejo Regional apoyara y gestionara iniciativas para la proteccion de la vicufia y
el recojo de residuos sélidos.
4. COVISUR, evaluara la adquisicion de dos motocar, un camion, cuatro contenedores

de cubos y la contratacion de personal para el manejo de los residuos solidos en la via.
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La comunidad dio como plazo el 15 de abril del 2019 para evaluar los avances, caso
contrario, los comuneros tomaran sus propias medidas. El articulo periodistico sefiala un
registro de atropellos que va desde el afio 2010 al afio 2019, el que se muestra a

continuacion:

Ao Numero de vicufias
atropelladas
2010 15
2011 12
2012 13
2013 11
2014 17
2015 05
2016 09
2017 13
2018 10
2019 06

Fuente: Diario Correo, 13 de marzo 2019

Maés adelante, con fecha 29 de mayo del 2019, la pagina web del diario Los Andes, informa
que la Municipalidad de Yahanuara prevé instalar 4 cdmaras de vigilancia y la imposicion de
papeletas, con la finalidad de evitar el atropello de los camélidos de la zona, asi como
identificar a las personas que arrojan residuos sélidos en el tramo de las vias de Pampas
Cafahuas. El presente articulo sefiala también que a la fecha se sigue esperando la
autorizacion correspondiente del Ministerio de Transportes y Comunicaciones. Se menciona
también que la multa por atropellar los camélidos seria ascendente a una Unidad Impositiva
Tributaria (S/4200 soles)y se trabajard de manera conjunta, la Comunidad Campesina de
Pampas Cafiahuas y la Policia Nacional del Pert que a la fecha, se reportaron 111 vicufias en
lo que va del 2019, precisando que “no se cuentan a las que no ven”, es decir aquellas que
son halladas después de ser embestidas, en ese sentido estiman que serian 250 vicufias
muertas.

Al dia siguiente, con fecha 30 de mayo del 2019, el diario Correo en su version digital narra
sobre las protestas de los comuneros de Tambo Cafiahuas. Bloguearon la carreta Arequipa —
Puno, en el sector Patahuasi, y con pancartas en la mano cuestionaron el accionar de las
personas que viajan a velocidad excesiva (100 km/h) atropellando la fauna y dejando residuos

por toda la via.
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Posteriormente, con fecha 05 de junio del 2019, el diario La Republica, nos sefiala que la
Autoridad del Medio Ambiente de Arequipa, tomara medidas para proteger la vicufias, para
ello presentard ante el Ministerio de Transportes y Comunicaciones una propuesta de
construccién de puentes ecoldgicos, que aseguren el paso seguro y libre de las vicufia a lo
largo de la ANP que cruzan en busca de agua. Asimismo esta autoridad sefialo que el primer
mecanismo que han implementado es instalar la mesa técnica socio ambiental, la que viene
trabajando por ejemplo en la instalacién de pistolas laser que permitira identificar a los
infractores de la velocidad, establecida como 50 km/h, para poder sancionarlos, e

implementar mas rompe muelles.

Discusion:

En primer término, lo articulos periodisticos, precisan que los atropellos son ocasionados por
el exceso de velocidad en la via que atraviesa el ANP, la misma que en su sefializacion
requiere de una velocidad de 50 km/hora, evidenciandose un incumplimiento por parte de los
conductores de los vehiculos, ademas se muestr un registro de atropellos entre los afios 2010

al 2019. Lo que nos permite concluir:

a. El instrumento de gestion ambiental de la carretera Interoceanica cuenta con medidas
de mitigacion ambiental para la proteccion de los camélidos, estas medidas consideran
la sefializacion para reducir la velocidad, en ese sentido la empresa estaria cumpliendo
con lo estipulado en el plan de manejo ambiental aprobado.

De acuerdo a lo mostrado en esta tesis, la sefializacion como medida de mitigacion no
seria suficiente, ya que los atropellos contintan dandose. Por lo que se recomendaria
revisar las distintas alternativas descritas en esta tesis, y hacer un estudio detallado
para conocer la dindmica de las especies, con la finalidad de proponer la o las medidas

ambientales adecuadas.

b. El incumplimiento de la velocidad sefialada por parte de los conductores, corresponde
a una infraccion cuya fiscalizacion es de competencia de la Policia Nacional del Perd,
por lo que se requiere de distintos mecanismos que permitan una intervencion efectiva
por parte de la entidad, logrando la identificacion de los conductores, y las sanciones

gue correspondan.
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Tal como se ha descrito en el trabajo de investigacion, para un adecuado manejo de
las carreteras se requiere de un trabajo multidisciplinario, la participacion de los
distintos sectores y la poblacion, en el caso de las vicufias se evidencia que urge
sensibilizar a la poblacion que conduce sus vehiculos en las carreteras que pasan por
ANP, asi como se requiere de un fortalecimiento de las capacidades y recursos de la
Policia Nacional del Perq, y finalmente resulta necesario normas especificas para el
cumplimiento de las medidas ambientales, elementos que se han descrito

detalladamente en esta tesis.

c. EIl registro de atropellos mencionado en el articulo periodistico no es oficial,
generando dudas sobre su veracidad, ya que el SERNANP mediante Carta N° 133-
2018-SERNANP- AIP, de fecha 04.12.2018, menciona que no existe atropellos, ni
registros. Adicionalmente, el registro mostrado es muy variable segun lo sefialado en
cada afio, y no se tiene un registro por sectores, meses, género, entre otros, que
permita analizar el comportamiento de las especies, por lo que teniendo en cuenta los
ejemplos de los registros de atropellos a nivel internacional mostrados en la presente
tesis, resultaria necesario contar con un registro de atropellos detallado, inclusive de
afios anteriores a la concesion a fin de analizar la variacion del namero de atropellos,

y establecer los puntos (hotspots) de las dinamicas de las especies.

En segundo lugar, las notas periodisticas narran sobre algunos esfuerzos de autoridades
locales que vienen proponiendo medidas ambientales (puentes ecoldgicos, cercos de 19.5
km, identificador de placas, rompe muelles, etc.), dando a entender la escasa y tan
necesaria participacion del Gobierno Nacional (sector Transportes), de lo cual podemos

concluir:

a. El presente trabajo de investigacion, ha demostrado que el disefio, construccion y
operacion de una carretera requiere de la participacion conjunta de distintas entidades,
tanto de la poblacion, disefiadores, constructores y demas entidades relacionadas al
ambiente cuando se trata de ANP. Hemos visto en esta tesis, y también con este
estudio de caso que los Planes Maestros de las ANP requieren de una actualizacion de
las medidas ambientales para la proteccion de las especies, por lo que corresponderia
a las autoridades ambientales en areas naturales protegidas promover la elaboracion

de estudios cientificos a fin de analizar el impacto de las carreteras sobre las vicufias,
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a fin de contar con las medidas ambientales mas adecuadas segun el tipo de especie y
las caracteristicas de su entorno que influyen en su comportamiento. Asimismo
establecer los mecanismos para realizar los monitoreos a fin de hacer que se cumplan
las medidas tanto por parte de las entidades publicas y privadas, como de la

poblacién.

Siendo consecuentes con lo descrito anteriormente, se requiere de un sustento técnico
segun el tipo de especie para establecer qué medida seria la més adecuada, en el
presente estudio se ha mostrado que las vallas se colocan por tramos permitiendo
pases elevados o subterrdneos, y estos se determinan segun el tamafio y tipo de
especie, temperatura, entorno antropogeénico, vegetacion, humedad, entre otros, por lo
que seria recomendable analizar debidamente la dinamica de los camélidos y demas
especies de la zona, para evitar generar mayores impactos a las especies, y

sobrecostos por parte del Estado.
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Anexo 2

Modelo de entrevista

UNIVERSIDAD RICARDO PALMA
TESIS DE MAESTRIA
ENCUESTA A ADMINISTRADOS / EVALUADORES DE INSTRUMENTOS DE
GESTION AMBIENTAL

Para el desarrollo de nuestra investigacion de tesis necesitamos de su amable
colaboracion. Las preguntas que se muestran a continuacion no persiguen ningun fin
evaluativo, ademds sus respuestas seran de cardcter andnimo por lo que solicitamos
contestar con la mayor sinceridad posible. Muchas gracias.

Cuestionario dirigido a profesionales titulares de proyectos o servicios (administradores de
contratos), contratistas, consultoras que presentaron instrumentos de instrumentos de gestion
ambiental, que forman parte del equipo del Administrado, que presenta un instrumento de
gestion ambiental para su evaluacion y aprobacion por parte de la autoridad Competente que
otorga Certificacion Ambiental al sector Transportes. Asimismo esta dirigido a profesionales
evaluadores de instrumentos de gestion ambiental, que laboran en entidades consideradas
como Autoridades Competentes que participan en la evaluacion de instrumentos de gestion
ambiental para otorgar Certificacion Ambiental para el sector Transportes, en cualquiera de

sus categorias.

Objetivo: Recoger informacion sobre la percepcién de los contenidos de los instrumentos
gestion ambiental de servicios de conservacidn de carreteras que pasan por areas naturales

protegidas y /o zonas de amortiguamiento, los procedimientos y plazos para su aprobacion.

Indicaciones: Lea cuidadosamente cada pregunta y segln sea el caso, marque con un aspa
(x) la respuesta o respuestas que considere correcta, o responda brevemente segin su

experiencia.

1. Durante su trayectoria ¢qué categoria o categorias de instrumentos de gestion
ambiental (IGA) ha elaborado, presentado o evaluado?
a. Declaracion de Impacto Ambiental (DIA)
b. Estudio de Impacto Ambiental Semi Detallado (EIA SD)
c. Estudio de Impacto Ambiental Detallado (EIA D)
d. Todas las anteriores
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Para usted, de la practica, ¢existe diferencia del contenido de una DIA, EIA sd y EIA
d, que pasa por un ANP y/o ZA?

a. Si existe diferencia de contenido segun la categoria.

b. No existe diferencia de contenido segun la categoria.

c. No sé si existe diferencia.

d. Otrarespuesta

De los IGA presentados para revision, ¢qué capitulos presentaron mayor nimero de
observaciones?

a. Linea base

b. Descripcion del proyecto

c. Identificacion de impactos

d. Propuesta de medidas ambientales

De lo ocurrido en la préctica, incluyendo levantamiento de observaciones y tramites
nuevos del IGA, en los casos de no ser aprobados la primera vez, aproximadamente,
(cuanto tiempo demoré la aprobacion de un instrumento de gestion ambiental?:

a. De 4 a 6 meses

b. De 6 a 12 meses

c. De 13 a 18 meses

De su experiencia, ¢Cuéles cree que sean las razones por las que la aprobacion de un

IGA de un proyecto que pasa por un ANP, demora el tiempo sefialado en su respuesta

a la pregunta anterior?

a. Procedimiento SEIA largo

b. 1GA desarrollado deficiente

c. Las autoridades no han definido contenidos para una DIA, EIA sd, EIA d, de
Transportes.

d. Otras razones

De los IGA de los proyectos que pasan por ANP y/o ZA, cree usted que se realiza una
evaluacion teniendo en cuenta los objetos de conservacion y zonificacion?

a. SlI

b. NO

c. Nosé.

d. No sé qué es “objetos de conservacion de un ANP” y “zonificacion de una ANP”.

¢Qué criterios piensa usted, que los evaluadores emplean durante la revision y
evaluacion de los IGA?

a. Los ocho criterios del SEIA

b. Criterios del sector Transportes

c. Otros criterios del evaluador

d. No sé qué criterios emplean.

¢ Qué recomendaciones realizaria para mejorar un IGA correspondiente a un proyecto
de carreteras, para que se apruebe en el mas breve plazo?
a. Que las autoridades competentes capaciten a las consultores
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Elaborar los IGAS segun los contenidos minimos que se indica en el Reglamento
del Sistema Nacional de Evaluacion de Impacto Ambiental.
Que las autoridades competentes definan claramente los criterios de evaluacion para

Transportes.
Elaborar lineamientos especificos para Transportes
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