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L. INTRODUCCION.

Como parte de una estrategia de reforma estructural y de modernizacion del Estado, el Gobierno de
Pertt (GOP) esta promoviendo la transferencia de la construccion, manejo y mantenimiento de la
infraestructura vial del pais del sector publico al sector privado. Esta transferencia se pretende hacer
bajo un esquema de concesiones que estaria regulado por el Ministerio de Transporte y
Comunicaciones (MTC). Por lo tanto el MTC decidié otorgar en concesion un total de once (11)
autopistas a lo largo y ancho del pais bajo un esquema BOT (Build — Operate — Transfer). Los
objetivos articulados dentro del plan de concesiones son: (i) promover la participacion del sector
privado en el financiamiento y desarrollo de proyectos de infraestructura vial, (ii) generar una red
vial que no solo facilite, sino que estimule el desarrollo de la actividad econdmica en Peru, y (iii)
garantizar recursos de largo plazo que aseguren un mantenimiento del sistema vial a niveles de
estandares internacionales.

En este contexto, y bajo la supervision de la Comision de Promocion de la Inversion Privada
(COPRI, posteriormente PROINVERSION), en noviembre del 2001 se inici6 el proceso de
concesion para expandir y mejorar el sistema de la autopista de Ancén-Huacho-Pativilca, que
formaba parte de la anteriormente denominada Red Vial 5. En mayo del 2002, PROINVERSION
otorgd a Norvial S.A esta concesion y el 15 de enero del 2003 se subscribio el contrato entre el GOP
y Norvial S.A, transfiriendo la explotacion del tramo Ancon-Huacho-Pativilca por un periodo de 25
afios. Norvial S.A. es un consorcio especialmente constituido para la ejecucion de la expansion,
mejoramiento y operacion de la autopista Ancon-Huacho-Pativilca. Las empresas que forman este
consorcio son Grafia y Montero S.A.A. (34%), JJIC Contratistas Generales (33%) y Besalco S.A.
(33%).

De acuerdo con el contrato de concesion, el Plan de Inversion esta dividido en dos fases acordes con
el aumento de la demanda proyectado para la via. La primera fase (Fase I) tiene un costo total de
US$ 76.2 millones de los cuales aproximadamente US$ 43 millones seran destinados a la
construccion y debe ser ejecutada en un periodo de dos afios y medio. La segunda fase (Fase II)
basicamente expande sobre obras construidas en la Fase I y debe ser finalizada antes del afio doce
(12) de la concesion. Norvial S.A. esta solicitando al Banco Interamericano de Desarrollo (BID) un
préstamo de largo plazo por US$ 19 millones para cubrir parte de los costos del Plan de Inversiones
necesarios durante la Fase I. Otro préstamo equivalente esta siendo tramitado simultdneamente con la
Corporacién Financiera Internacional (International Finance Corporation - IFC) del Banco Mundial
(World Bank Group - WBG).

II. DESCRIPCION DE PROYECTO.

El proyecto consiste en ampliar, mejorar, operar y mantener una seccion de aproximadamente 183
kms de la Carretera Panamericana en el Departamento de Lima, conocida como la carretera Ancon-
Huacho-Pativilca (el “Proyecto™). El sistema de la autopista Ancon-Huacho-Pativilca comprende las
carreteras con el mayor nivel de demanda existente para vias interurbanas en el Pert pues da acceso
al puerto mas importante del Pert (Callao) y a la zona metropolitana de Lima y los comunica con
centros poblados y productivos de envergadura. El Proyecto esta disefiado para aprovechar la actual
Carretera Panamericana Norte como semi-plataforma en practicamente el 50% de su trazo, operar a
una velocidad maxima de circulacion de 120 km/h y un periodo de vida de treinta (30) afos. Esta
carretera esta formada por dos vias de ida y dos de vuelta de 7.30 metros de ancho cada una, en las
que se alojan dos carriles de circulacion de 3.65 metros de ancho cada uno.
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A. Localizacion.

El Proyecto se emplaza al norte de la Ciudad de Lima en las provincias de Lima, Huaral y Barranca
(Departamento de Lima). Se desarrolla en forma casi paralela a las costas del litoral peruano sobre
una topografia plana u ondulada y a una altitud que oscila entre los 19.16 y 91.93 metros sobre el
nivel del mar (msnm), con una pendiente que varia entre 0.2% y 3.5% y tienen una longitud de 183
km. Este Proyecto comienza en Ancon a unos 40 km al norte de Lima atravesando por las
poblaciones de Chancay, Huacho, Huaura, Supe y Barranca hasta pasar Pativilca a unos 200 km al
norte de Lima (Ver Figura 2.1).

B. Componentes del Proyecto.

La autopista Ancon-Huacho-Pativilca se divide en dos sub-tramos; el primero Ancon-Huacho, y el
segundo Huacho-Pativilca, descritos a continuacion (Ver Figura 2.1).

Ancon — Huacho.
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El tramo Ancéon-Huacho se encuentra completamente construido y a su vez presenta tres tramos: el
primero es la Autopista desviacion o Variante Ancon-desviacion Chancay ( aprox. 30 km) destinada
principalmente al transito vehicular liviano; el segundo es la Carretera desviacion Ancon-desviacion
Chancay, también conocida como Serpentin Pasamayo (22.4 km), que serpentea paralela a la costa y
atiende al transito de vehiculos pesados de carga, camiones y autobuses; y el tercero es la carretera
desviacion Chancay-Huacho (73 km) que atiende al transito de vehiculos livianos y pesados de
carga, camiones y autobuses.

Huacho-Pativilca.

2.5

2.6

2.7

La autopista Huacho-Pativilca se localiza en las provincias de Huacho y Barranca (Departamento de
Lima) y tiene una longitud total de 57.26 km. Se inicia en el km. 147+000 de la actual carretera
Panamericana Norte antes de la localidad de Huacho, y culmina en el km. 204+260.94 a la altura de
la localidad de Pativilca.

Casi la totalidad de las obras que se realizaran durante la primera fase (Fase I), o los primeros dos
afios y medio acorde con el contrato de Concesion, se llevaran a cabo en este tramo y constituyen un
elemento esencial del Plan de Inversion que el BID estd considerando financiar. En concreto se
proyectan (Figura 2.1):

o La construccion de dos “evitamientos” de importantes centros poblados (bypasses), uno en
Huacho (“Evitamiento” Huacho — Empalme Primavera - 14 km) y otro en Pativilca (Desvio
Ambar- Pativilca — 20 km), con una longitud total de treinta y cuatro (34) kilometros.

o El refuerzo de aproximadamente 23 kilometros de pavimento entre Huacho y Pativilca, mas
especificamente entre Empalme Primavera y el Desvio Ambar.

o La construccion de dos (2) intercambios uno en Huacho y otro en Pativilca.

o La construccion de dos (2) puentes: Huaura y Pativilca.

o Construccion de varios empalmes.

Para facilitar el analisis y las acciones a tomar desde el punto de vista ambiental, social y de
seguridad vial a corto y largo plazo, se ha clasificado el sistema concesionado de la autopista
Ancon- Huacho- Pativilca en los siguientes nuevos trechos de sur a norte. Los siete primeros trechos
descritos comprenden la via existente, y los dos ultimos trechos describen las dos vias de
“evitamiento” a construir como parte del plan de inversion. Una vez que estos dos trechos estén
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2.9

construidos, los trechos 5 y 7 dejaran de ser operados por la Concesionaria, y pasaran a
administracion municipal.

o

Trecho 1: de la variante Ancon-desvio Chancay entre Ancon y el inicio del valle de Chancay
(aprox. 30 Km), con calzada doble y sin problemas de invasion actual o futura del derecho de
via (DDV). Seré operado durante 25 afios sin alteracion de sus caracteristicas actuales.

Trecho 2: del Serpentin de Pasamayo — @ 22.4 km de una calzada, con un carril de circulacion
en cada direccion. Tiene trazo sinuoso y peligroso. No tiene problemas de ocupacion lindera
(actual o futura) por estar rodeado por cuestas inclinadas y precipicios, con la Gnica excepcion
del segmento final que penetra en el valle de Chancay donde luego se junta con la variante.
Trecho 3: del valle de Chancay (aprox. 18.50 km) — Calzada doble sin DDV registrado. Sera
operado durante 25 afios sin alteracion de sus caracteristicas actuales. Tiene problemas graves de
ocupacion lindera o “encroachment” con tendencia de acentuarse en el futuro.

Trecho 4: entre Chancay y Huacho (aprox. 54.0 km) — Calzada doble sobre tierras eriazas. Sera
operado durante 25 afios sin alteracion de sus caracteristicas actuales. No tiene problemas de
ocupacion lindera excepto a la llegada al valle de Huacho (Asentamiento Humano Alberto
Fujimori).

Trecho 5: entre el km 147+000 (inicio de la via de “evitamiento” de Huacho y Huaura) y el
empalme Primavera (aprox. 13 km) . Trecho en calzada unica y sin DDV registrado. Presenta
graves problemas de seguridad vial por causa de la ocupacion lindera. No serda objeto de
mejorias a no ser el mantenimiento correctivo y preventivo. Sera operado por la Sociedad
Concesionaria durante solamente 2.5 afios.

Trecho 6: entre el empalme Primavera y el desvio Ambar (aprox. 23 km). Trecho en calzada
inica con problemas puntuales de ocupacion lindera. Contara con DDV de 40 metros registrado
a partir del 6° mes del Contrato de Concesion (80% de los predios adquiridos). Sera operado sin
alteracion de sus caracteristicas actuales hasta el final afio 13 de la concesion, para cuando
debera estar concluida su duplicacion. (Esa fecha podra ser anticipada dependiendo del volumen
de trafico).

Trecho 7: entre el desvio Ambar y el final de la concesion (km. 204+260). Trecho en calzada
unica de aproximadamente 19 km, sin DDV registrado y con muy graves problemas de
seguridad vial por causa de la ocupacion lindera y urbanizacion de segmentos. No sera objeto de
mejorias a no ser el mantenimiento correctivo y preventivo. Sera operado por la Sociedad
Concesionaria durante solamente 2.5 afios.

Trecho 8: Via de “evitamiento” de Huacho y Huaura (14 km.). Sera operado en calzada tnica
entre el afio 2.5 y el afio 13 de la concesion, y en calzada doble a partir del afio 13. Contara con
DDV con ancho de 40 metros y sin ocupaciones remanentes.

Trecho 9: Via de “evitamiento” de Supe, Puerto Supe, Barranca y Pativilca (20 km). También
sera operado en calzada unica entre el afio 2.5 y el afio 13 de la concesion, y en calzada doble a
partir del afio 13 y contara con DDV con ancho de 40 metros.

Adicionalmente, el Proyecto incluye varios pasos vehiculares a desnivel, distintos tipo de pavimento,
y dos (2) pasarelas peatonales. Asimismo, se ha dispuesto la construccion de 796 metros de
banquetas a lo largo de la via para el control de taludes acorde con las condiciones geomorfoldgicas.
Para las defensas de las riberas en las adyacencias de los puentes Huaura, Supe, y Pativilca se han
propuesto diques de enrocados y espigones, y diques de gaviones y contrafuertes.

Se proyecta un sistema de drenaje longitudinal (cunetas y zanjas no revestidas), transversal
(alcantarillas), asi como sub-drenajes. Se estima la construccién de 142 alcantarillas para drenaje
vertical.
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2.12

2.13

2.14

2.15

2.16

Para la construccion se prevén tomas de agua en los Rios Huaura, Supe y Pativilca y tomas
alternativas el Canal San Felipe y Canal de Riego (km 154+300); el establecimiento de dos
campamentos de obra ubicados en las inmediaciones de las Ciudades de Huacho y Barranca; dos
plantas de asfalto y chancadoras ubicadas en las Canteras Rio Huaura (km 153+880) y Rio Pativilca
(km. 199+700); la explotacion las canteras de Acaray (km. 154 + 300), Rio Huaura (km 154 + 300),
San Francisco (km. 159 + 400), Medio Mundo (km. 175+200), Rio Pativilca (km. 199+700) y Las
Monjas (km. 203+500); y la habilitacion de tres botaderos de material de desmonte ubicados en las
Canteras San Francisco, Medio Mundo y Las Monjas.

Aunque no sea parte del proyecto en consideracion por el BID, en una segunda fase (Fase II) el
Concesionario esta obligado contractualmente a realizar una serie de inversiones adicionales a mas
tardar en el afio doce (12) de operaciones, que incluyen la construccion de: (i) carriles e
intercambios adicionales entre Huacho y Pativilca; (ii) cruces a desnivel (overpasses) e
intersecciones entre Ancon y Pativilca; (iii) Pasos a desnivel en la Ave. Centenario, Ave. San
Martin, Ave. Pertt y Empalme con la Panamericana; y (iv) carriles adicionales en los tres puentes de
Huaura, Supe y Pativilca (ver figura 2.1).

C. Personal.

Para las etapas de construccion se estima que entre el 2003-2005 las obras generaran un promedio de
doscientos sesenta (260) obreros como cifra maxima para los periodos de mayor actividad. La
construccion sera realizada aproximadamente a partes iguales por las tres compaiiias accionistas de
Norvial S.A: Grafia y Montero S.A.A. el grupo de construccion e ingenieria mas grande de Peru, JIC
Contratistas Generales S.A. empresa de servicios de ingenieria y construccion peruana y BESCO
S.A. filial de Besalco, una de las empresas de construccion mas grandes de Chile. Actualmente ya
estan trabajando con Norvial S.A. aproximadamente 100 personas. Se estima que en la etapa de
operacion trabajaran directamente un total aproximado de 130 personas. La operadora de la carretera
sera Concar S.A., una empresa subsidiaria de Grafia y Montero S.A.A.

D. Cronograma y costos.

En principio, la construccion deberia comenzar en un maximo de 180 dias a partir de la firma del
contrato de concesion realizada el 15 de enero del 2003, siempre y cuando el GOP entregue por lo
menos el ochenta por ciento (80%) del DDV saneado. Para el 15 de Julio del 2003, el concedente no
habia comenzado atn el proceso de compra del DDV.

La concesionaria esta operando la via y cobrando el peaje a partir de la fecha de la firma del contrato
de concesion; se espera que las actividades de obras nuevas previstas en el contrato comiencen en el
primer semestre del 2003. Se estima que las obras de la primera fase deberian estar finalizadas para
mediados del afio 2005.

El presupuesto de la inversion total para la primera etapa, incluyendo las obras de construccion
asciende a un total aproximado de US$ 76.2 millones, de los cuales el BID y el IFC podrian co-
financiar US$ 38.1 millones. El presupuesto de construccion asciende a US$ 43 millones
aproximadamente. El Plan de Inversion de la Sociedad Concesionaria totaliza US$ 246,347,000.00
durante los 25 afios del Contrato de Concesion.

E. Analisis de alternativas.

Para este proyecto no ha sido necesario un analisis de alternativas dado que se trata de la concesion
de una carretera ya existente. Sin embargo dentro del contrato de concesidn, y como se ha sefialado
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3.1

en la seccion anterior, se estipula la construccion de dos “evitamientos” o “bypasses” en Huacho y
Pativilca, que por sus potenciales impactos ambientales requirieron Evaluaciones de Impactos
Ambientales (EIAs) y por lo tanto en el momento de seleccionar su trazado el GOP avalu¢ tres (3)
alternativas de la via de “evitamiento” de Huacho — Huaura. La alternativa recomendada fue la
Alternativa 1 INADUR) que es la actualmente propuesta para el proyecto.

En su trazado original, el “evitamiento” de Huacho atravesaba tanto el Asentamiento Humano
(AA.HH) “Alberto Fujimori” como el centro del Cerro Colorado el cual presenta evidencia de restos
arqueologicos. Después de evaluar varias alternativas intentando evitar o minimizar el niimero de
reasentamientos de habitantes del AA HH “Alberto Fujimori” y el trazo en el area con restos
arqueologicos, el GOP eligi6 la alternativa que ubica el trazo por la parte baja, siguiendo la tangente
de la carretera actual hasta el km 148 + 800 y girando luego al este continuando por terrenos
agricolas para retomar el trazo original. El total de esta variante es 3.17 km en el km 150 + 170.02,
evita el AAHH “Alberto Fujimori” y afecta marginalmente la zona arqueoldgica del cerro colorado
lo que representa una importante modificacion del trazado original.

II1. MARCO INSTITUCIONAL Y LEGAL.
A. Marco Institucional.

A continuacion se destacan las instituciones que tienen responsabilidades claves asociadas a aspectos
ambientales, sociales, o de salud y seguridad de la carretera Ancén-Huacho-Pativilca.

Sector de Infraestructura (Caminos).
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3.3

El GOP a través de los Decretos Supremos D.S. No 062-85-TC (29-11-85), No 010-87-TC (20-05-
87), No 015-87-TC (12-06-87) y No 09-95-MTC (21-06-95) otorga al MTC las responsabilidades de
construccion, mejoramiento, rehabilitacion y conservacion de la red nacional y otorgar en concesion
a personas o empresas del sector privado los tramos de la Red Vial Nacional que juzgue conveniente
para ocuparse de la rehabilitacion y mantenimiento de las citadas vias.

Dentro de este contexto en 1998 se crea al Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura
de Transporte de Uso Publico (OSITRAN), con la mision de regular el comportamiento de los
mercados en los que actlian las entidades prestadoras de servicios de transporte asi como el
cumplimiento de los contratos de concesion, cautelando de forma imparcial los interesase del Estado,
los inversionistas y los usuarios.

Medio ambiente.
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3.5

El Consejo Nacional del Ambiente — CONAM, es el organismo rector de la politica ambiental
nacional, cuya finalidad es planificar, promover, coordinar, controlar y velar por el ambiente y el
patrimonio natural de la Nacidon. Su mision institucional es promover el desarrollo sostenible,
propiciando un equilibrio entre el desarrollo socioeconémico, la utilizacion de los recursos naturales
y la proteccion del ambiente.

Sin embargo, en Pert el desarrollo, control y seguimiento de las politicas de mejoramiento y control
de la calidad del medio ambiente estan sectorizadas. En el caso de la infraestructura vial le
corresponde a la Direccion General del Medio Ambiente del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (DGMAMTC) proponer la politica de mejoramiento y control ambiental, asi como
supervisar, controlar y evaluar la adecuada ejecucion de las medidas impuestas. De acuerdo a la
Resolucion Ministerial R.M. N°171-94-TCC/15.03 la DGMAMTC es la encargada de evaluar y
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3.6

aprobar los EIAs asi como del posterior seguimiento y fiscalizacion del cumplimiento con los Planes
de Manejo Ambiental (PMAs).

Adicionalmente también podrian tener injerencia en este proyecto:

o INRENA (Instituto Nacional de Recursos Naturales) afiliado al Ministerio de Agricultura, en lo
que respecta a (i) la posible afectacion de cuerpos de agua, a través de la Direccion General de
Aguas y Suelos, y (ii) la posible afectacion de areas protegidas, habitats sensibles y vida
silvestre, a través de la Direccion General de Areas Naturales Protegidas y Fauna Silvestre.

o Distritos de Riego y Autoridades Auténomas de Cuencas Hidrograficas (también afiliados al
Ministerio de Agricultura) por la posible afectacion de cuencas o sistemas de riego tanto
directamente por la carretera como por el eventual crecimiento demografico que pudiera
generarse como consecuencia de una mejor vialidad, y para la aprobacion de canteras.

o  Superintendencia Nacional de Servicios de Saneamiento (SUNASS) afiliada al Ministerio de la
Presidencia de la Repuiblica en caso de que se aumentara la demanda para servicio de
alcantarillado y saneamiento.

o La Direccion General de Catastro Minero del Ministerio de Energia y Minas (DGCM - MEM),
en el caso de aprobacion de canteras.

o La Direcciéon General de Hidrocarburos y el Organismo Supervisor de la Inversion en Energia
(OSINERG) del MEM, quienes coordinan las normas sobre la seguridad en el transporte de
combustible o la localizacion fisica de los grifos o estaciones de gasolina.

o La Direccion Ejecutiva de Ecologia y Medio Ambiente del Ministerio de Salud, quien debe
asegurar salubridad y calidad de agua a ser provista a futuros asentamientos en la zona.

o Gobiernos Regionales y Locales que deberian contar con Comisiones Ambientales responsables
de establecer localmente las acciones y coordinaciones de las politicas ambientales.

o Policia Nacional del Perti (PNP) la cual tiene la responsabilidad de fiscalizar y apoyar el
transporte publico terrestre, en lo que se refiere por ejemplo al control de la contaminacion
vehicular, el traslado de desechos y productos inflamables y peligrosos, y en general otros
riesgos que a su vez pudieran generar faltas o delitos.

Saneamiento del Derecho de Via y Adquisiciones y/o Expropiaciones.

3.7

3.8

3.9

Es responsabilidad de PROINVERSION entregar al Concesionario la propiedad saneada del DDV a
operar. Por lo tanto PROINVERSION, en representacion de Estado Peruano, debe adquirir en
propiedad todos los predios rurales y urbanos situados dentro del DDV para las obras nuevas.

En el caso de zonas rurales, el Proyecto Especial de Titulacion de Tierras y Catastro Rural (PETT)
afiliado al Ministerio de Agricultura, se encarga de titular e inscribir a todos los predios rurales
localizados dentro del DDV a afectar. En el caso de zonas urbanas, la Comision de Formalizacion de
la Propiedad Informal (COFOPRI) afiliada al Ministerio de Justicia, es el ente encargado del proceso
de formalizacion de la propiedad urbana a nivel nacional y por lo tanto se encarga de titular e
inscribir a todos los predios urbanos localizados dentro del DDV. A esta Comisiéon también le
corresponden todas las funciones y competencias en materia de saneamiento fisico-legal de los
asentamientos humanos, adjudicacion, titulacion, habilitacion urbana, asi como cualquier accion
asociada a la reubicacion o desplazamiento involuntario de individuos o familias afectadas.

La Comision Nacional de Tasacion (CONATA) determina la tasacion comercial de los predios o
propiedades sujetas a afectacion, sobre la cual se determina el coste de las indemnizaciones
pertinentes.

Salud y Seguridad Laboral.



3.10

3.11

El Ministerio de Trabajo y Promocion Social (MTPS) a través de la Sub-Direccion de Inspeccion,
Higiene y Seguridad Ocupacional; tiene la funcion de vigilar y coordinar con los demas sectores el
cumplimiento de las medidas de higiene y seguridad laboral existentes en la legislacion peruana y de
establecer los reglamentos necesarios. Las funciones especificas de esta sub-direccion se vinculan al
control y fiscalizacion de la seguridad en las obras de edificacion.

El Ministerio de Salud, a través de la Direccion General de Salud Ambiental (DIGESA); es el 6rgano
técnico normativo de nivel nacional, encargado de normar, supervisar, controlar, evaluar y coordinar
con los gobiernos regionales y locales, entre otros, los aspectos de saneamiento basico, higiene
alimientaria, salud y seguridad ocupacional y proteccion ambiental.

Patrimonio Cultural y Arqueoldgico.

3.12

El Instituto Nacional de Cultura (INC) afiliado al Ministerio de Educacion, se encarga de la
recuperacion, proteccion y mantenimiento de los valores culturales y arqueoldgicos, asi como
cualquier region, construccion o instalacion considerada como Patrimonio Cultural de la Nacion.

B. Marco Legal.

Medio ambiente.

3.13

3.14

3.15

3.16

La Constitucion Politica del Perti en su Articulo 20 considera como uno de los derechos
fundamentales de la persona el derecho de gozar de un ambiente equilibrado y adecuado al desarrollo
de su vida.

El Cédigo del Medio Ambiente y los Recursos Naturales, Decreto Legislativo No 613 promulgado el
7 de septiembre de 1990, establece obligatoriamente la realizaciéon de un EIA para todo proyecto de
infraestructura. En general, la promulgacion de este Codigo vino a llenar vacios existentes en el
cuerpo legal y posibilitd que normas preexistentes se convirtieran en importantes instrumentos para
una adecuada gestion ambiental. La Ley del Sistema Nacional de Evaluacion del Impacto Ambiental
(SEIA), ley No.27446, crea un sistema coordinado de identificacion, prevencion, supervision,
control y correccion anticipada de los impactos ambientales negativos. En su articulo 3°, establece la
obligatoriedad de la Certificacion Ambiental, que equivale a una licencia a ser formalizada mediante
Resolucion del organo competente después de concluido el proceso de analisis del Estudio de
Impacto, y es indispensable para poder iniciar la obras.

La Ley General de Aguas, Decreto Ley No 17752, en el Titulo II prohibe mediante el Articulo 22
(Cap. II) verter o emitir cualquier residuo solido, liquido o gaseoso que pueda alterar la calidad de
agua y ocasionar dafios a la salud humana y poner en peligro los recursos hidrobioldgicos. El
Reglamento de la Ley No 26737, a través del D.S. No 013-97-AG, regula la explotacion de
materiales que acarrean y depositan aguas en sus alveos o cauces y establece que la Autoridad de
Aguas es la tnica facultada para otorgar los permisos de extraccion de materiales, priorizando las
zonas de extraccion previa evaluacion efectuada por el Administrador Técnico del Distrito de Riego
correspondiente. Concluida la extraccion, el titular esta obligado a reponer a su estado natural la
ribera utilizada para el acceso y salida de las zonas de explotacion. Esta norma ambiental también se
refiere al plazo, suspension y extension de los permisos, asi como al pago de los derechos por
concepto de extraccion de material de acarreo.

El D.S. N° 037-96-EM establece que las canteras de materiales de construccion utilizadas
exclusivamente para obras de infraestructura ubicadas dentro de un radio de 20 km de la obra o de
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3.17

3.18

3.19

hasta 6 km medidos a cada lado del eje longitudinal de las obras, se afectaran a estas durante su
ejecucion y formaran parte integrante de dicha infraestructura. El Registro Publico de Mineria debe
ser notificado antes del inicio de la obra. Adicionalmente, la Resolucion Ministerial N° 188-97 —
EM/VMM define los procedimientos de aprobacion de la explotacion de canteras en la Direccion
General de Mineria del Ministerio de Energia y Minas y establece los criterios a ser respetados en la
elaboracion de los Planos de Explotacion. También establece la obligatoriedad de presentacion y
aprobacién de un Plan de Abandono.

A través del D.S. N° 044-98-PCM se instituye el Reglamento Nacional para la Aprobacion de
Estandares de Calidad Ambiental y Limites Maximos Permisibles, y se conforma el Grupo de
Estudio Técnico Ambiental (GESTA); con la participacion de 20 instituciones publicas y privadas
bajo la coordinacion del CONAM, con el objetivo de proponer estdndares y limites maximos
permisibles. En 2001, a través del D.S. N° 074-2001-PCM, se establecen los estdndares nacionales
de calidad del aire los cuales se encuentran presentados en la Tabla 3.1. y el D. S. N° 003-83-SA
modifica el Reglamento de la Ley General de Aguas y establece nuevos limites admisibles de
contaminantes segun tipo de uso de las aguas. Esos limites se encuentran consolidados en la Tabla
3.2. Finalmente, en el Pert no existe todavia estandar ambiental sobre los niveles maximos de ruido
admisibles. La reglamentacion de este asunto esta siendo estudiada por el CONAM.

El D.S. N° 045-2001-EM califica como consumidor directo a la persona o empresa que cuenta con
instalaciones para recibir y almacenar mas de 1 m’ de combustibles (sin autorizacion para
comercializar) y establece que esas instalaciones deben estar acordes con el Reglamento de
Seguridad para el Almacenamiento de Hidrocarburos. Las instalaciones deben ser autorizadas por el
OSINERG; que emite un Informe Técnico Favorable después de analizar los planos y disefios
presentados por el interesado.

Finalmente, cabe registrar la Resolucion Vice-Ministerial N° 226-99-MTC/15.02 que aprueba la
“Guia de Supervision Ambiental de Carreteras”. Ese Guia establece como objetivos de la supervision
ambiental la verificacion del cumplimiento de todas las medidas de mitigacion y control constantes
en el Estudio de Impacto y/o en el Expediente Técnico, asi como también detectar cualquier otro
impacto significativo que se presente durante la ejecucion de las obras, proponiendo las medidas
pertinentes. Son definidos procedimientos especificos para la supervision de la proteccion de los
recursos naturales, la operacion de campamentos y areas de apoyo, los movimientos de tierras, la
construccion de obras de drenaje y la realizacion de obras en areas con interferencia social o cultural.
Se define también la estructura de los Informes Mensuales de Supervision Ambiental.

Saneamiento del Derecho de Via, Adquisiciones y/o Expropiaciones.

3.20

3.21

La Ley General de Expropiaciones, Ley No 27117 del 20 de mayo de 1999, establece las
disposiciones asociadas a la transferencia forzosa del derecho de propiedad privada a favor del
estado para actividades propias del gobierno, incluyendo los aspectos asociados al pago efectivo de
indemnizaciones “justi-preciadas”, incluidas compensaciones por eventuales perjuicios.
Posteriormente, en enero del 2000, el Decreto de Urgencia No 078-99 modifica la segunda
disposicion de ésta Ley y extiende el plazo para la ejecucion de la expropiacion de ciento veinte
(120) a doscientos setenta (270) dias.

Adicionalmente, en enero del 2002 se aprueba la Ley que Facilita la Ejecucion de Obras Publicas
Viales, Ley No 27628, que crea una instancia previa a la adquisicion por expropiacion, privilegiando
la compra-venta del area afectada bajo la modalidad de “Trato Directo” al valor de tasacion
comercial actualizado practicado por el CONATA mas un porcentaje adicional del 10%. Esta Ley
sefiala que en caso de negativa se procedera a la expropiacion bajo el régimen de la Ley No 27117,

8



donde el porcentaje adicional solamente puede alcanzar un 5% del valor comercial actualizado por
CONATA. Esta Ley se ha convertido en un instrumento muy eficaz para resolver el tema de las
afectaciones prediales en la Autopista Huacho-Pativilca.

Salud y Seguridad Laboral.

3.22

3.23

3.24

La Ley General de Salud, Ley No 26842 de julio de 1997, establece que la proteccion de la salud es
de interés publico, que es un derecho irrenunciable y que el ejercicio de la libertad de trabajo,
empresa, comercio e industria se encuentran sujetos a las limitaciones que establece la ley en
resguardo de la salud publica.

La R.M. N° 427-2001-MTC/15.04 establece la Norma Técnica de Edificacion sobre Seguridad en la
Construccion (Norma E.120), que contiene instrucciones completas y diversificadas, incluyendo
capitulos especificos para obras de construccion pesada, construcciones hidraulicas, obras de
montaje y obras de infraestructura. Consta en esta norma la obligacion de constituir un Comité de
Seguridad en todas las obras de construccion civil. En el caso de obras con mas de 100 trabajadores,
el comité es integrado por el ingeniero responsable, un especialista en seguridad y un representante
de los trabajadores. Consta también la obligacion de distribuir informacion sobre los riesgos de
seguridad y los procedimientos de prevencion. Asi mismo, se estipula que toda obra debe contar con
un Plan de Seguridad y Salud el cual debe ser mantenido en local visible para verificacion por los
Inspectores de Seguridad del MTPS. Todos los accidentes deben ser registrados de acuerdo con
formato oficial y notificados al MTPS. De la misma forma, la estadistica de accidentes de la obra y el
registro de enfermedades profesionales debe ser objeto de notificacion mensual. La Norma E.120
define también los requisitos minimos a ser observados en lo relativo a la utilizacion de equipo
basico de proteccion personal. En este contexto, se establece el nivel de ruido de 80 dBA como aquel
a partir del cual el trabajador debera contar con protectores de oido.

Adicionalmente, el capitulo 2° de la Norma E.120 contiene instrucciones sobre medidas preventivas
para diversos tipos de obra. Son de aplicacion directa a las obras de la Carretera Huacho — Pativilca,
las secciones 2.5.1 (movimiento de tierra sin explosivos), 2.5.2 (con explosivos), 2.6 (construcciones
hidraulicas), 2.8.1 (excavaciones) y 2.8.2 (demoliciones). Las normas de seguridad relativas a los
vehiculos de carga y equipamientos de obra no constan en la Norma E.120 pero estan contempladas
en el Reglamento Nacional de Vehiculos (Decreto Supremo N° 034-2001-MTC), que incluye, entre
otros aspectos, la exigencia de alarma de retroceso.

Transporte y Seguridad Vial

3.25

3.26

La Ley General de Transporte y Transito Terrestre (Ley N° 27181 del 5 de octubre de 1999), ademas
de distribuir competencias, define cuales son los instrumentos que deberan reglamentarla, incluyendo
entre otros el Reglamento Nacional de Transito y el Reglamento Nacional de Vehiculos.

El D.S. N° 033-2001-MTC aprueba el Reglamento Nacional de Transito que contiene disposiciones
detalladas en cuanto a la sefializacion, la cual obedece a consideraciones de seguridad para los
usuarios y para la poblacion lindera. En vias de transito rapido y acceso restringido, es necesaria la
instalacion de pasarelas elevadas o cruces subterraneos para los peatones. En lo relativo a la
velocidad permitida, consta en el Articulo 163° de este Reglamento el limite de 35 km/h en carreteras
en zonas comerciales, 55 km/h en zonas residenciales y 30 km/h en zonas escolares. También se
fijan, en el Articulo 164°, limites especiales para zonas de gran afluencia de personas como iglesias,
estadios o similares (20 km/h en las horas de ingreso y salida), e intersecciones urbanas sin
semaforos (30 km/h), entre otros casos.



Patrimonio Cultural y Arqueologico.

3.27

3.28

3.29

3.30

3.31

El Reglamento de Investigacion Arqueologica (Resolucion Suprema 004-2000-ED) clasifica el
patrimonio arqueoldgico del Pert y establece procedimientos para llevar a cabo "Proyectos de
Evaluacion Arqueologica". El Reglamento también define los contenidos de los informes de
evaluacion arqueoldgica que deben presentar los promotores de proyectos y establece que el INC
expedira el "Certificado de Inexistencia de Restos Arqueoldgicos" o CIRA luego de la ejecucion del
Proyectos de Evaluacion Arqueologica. Es importante destacar que no se pueden comenzar obras de
excavacion o construccion antes de la expedicion del CIRA. El Reglamento también establece que
los promotores de obras que incluyen excavaciones parciales o totales de sitios arqueoldgicos deben
ejecutar "Proyectos de Rescate Arqueoldgico" cuando asi lo recomiende la Comision Nacional de
Arqueologia.

C. Cumplimiento del Proyecto.

Previo a la licitacion y adjudicacion de esta concesion el MTC (Geoconsult S.A. — ECSA Ingenieros)
preparé en el afio 2000 el EIA para la Red Vial 5'. Posteriormente, en el afio 2001 la Unidad
Especializada de Impacto Ambiental del MTC realiz6 un segundo EIA especificamente para la nueva
variante en Huacho evitando el A.A.H.H. “Alberto Fujimori” y el nticleo del Cerro Colorado. La
variante de Pativilca no fue cambiada y por lo tanto no requirio la elaboracion de un EIA adicional al
realizado por el MTC en el afio 2000. Ambos EIAs fueron sometidos al SEIA, junto con los procesos
de Consulta Ciudadana y el desarrollo del PMA con participacion de las partes interesadas. Estos
EIAs fueron aprobados el 13 de noviembre del 2002 mediante R.M. 788-2002 MTC/02.

Se debe resaltar que como el proyecto implica impactos sobre los recursos naturales renovables, fue
también evaluado por el INRENA, quien se manifestd favorablemente al proyecto, a través de la
Opinién Técnica N° 032-2001-INRENA-DGMAR/DEOA.

En cumplimiento con la Politica Operativa del BID OP-710 referente a Reasentamiento
Involuntarios, el proyecto cuenta con un El Plan de Accion para la Compensacion y Relocalizacion
de Poblacion (PAC) desarrollado por la empresa LOHV Consultores E.I.R.L. durante el afio 1999, y
ha sido actualizado en Mayo del 2003 por Norvial S.A. Este contempla los siguientes Programas:
(1) regularizacion de la tenencia de la tierra, (ii) adquisicion de predios en el DDV mediante trato
directo, (iii) adquisicion de predios en el DDV mediante expropiacion, (iv) rehabilitacion de remanentes
urbanos, (v) rehabilitacion de remanentes rurales, (vi) indemnizacion asistida, (vii) asistencia técnica
agropecuaria, y (viii) apoyo para la generacion de ingresos. De estos programas, los tres primeros estan
siendo ejecutados por el CONCEDENTE con apoyo del COFOPRI y la CONATA. Los Programas
de Rehabilitacion de Remanentes Urbanos y Rurales estd siendo parcialmente ejecutado por el
COFOPRI. Los programas de indemnizacion asistida, asistencia técnica a los agricultores y apoyo a
la generacion de ingresos no estan siendo ejecutados por el CONCEDENTE. Para cubrir este
aspecto, y cumplir con la OP-710 a cabalidad, Norvial S.A. ha solicitado a la empresa LOHV
Consultores E.LR.L. que presente una propuesta para evaluar su contratacion para implementar los
programas faltantes de manera coordinada con el proceso de adquisicion del DDV.

Los EIAs y el Plan Preliminar de Reasentamiento fueron colocados a disposicion del publico en las
oficinas del BID en Perti y en Washington a partir del 21 de enero del 2003. La empresa ha colocado

! El proyecto aprobado originalmente fue denominado Red Vial N°5 y estaba conformado por dos tramos claramente diferenciados tanto
por el tipo de demanda como por la actividad asociada a los centros poblados que conectan: Ancon-Huacho-Pativilca y Lima-Canta-
Unish. En este primer esfuerzo por otorgar concesiones viales el GOP decidio desvincular estos dos tramos por razones independientes a
este proyecto.
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3.32

3.33

3.34

4.1

anuncios en diarios de circulacion nacional los dias 25 y 26 de enero del 2003, reiterando la
disponibilidad de los EIAs y del Plan Preliminar de Reasentamiento en las oficinas de Norvial en
Lima. Adicionalmente, la empresa ha transmitido mensajes radiales en una emisora local (Radio
Paraiso de Huacho) del 12 al 16 de mayo del 2003, difundiendo la disponibilidad de estos
documentos en sede de la Municipalidad de Huacho.

En cumplimiento con los procedimientos establecidos por el INC, se han realizado dos informes
arqueologicos, el primero denominado Informe Final del Proyecto de Reconocimiento Arqueologico,
Autopista Huacho — Pativilca, y el segundo titulado Informe Final de Reconocimiento del Cambio de
la Autopista Huacho-Pativilca, ambos realizados por el arquedlogo Walter A. Tosso Morales en
junio de 1998 y abril del 2002, respectivamente. A través del Oficio N° 400-98-INC/DGPA/D, el
INC encaminé las “Recomendaciones para la Evaluacion y Rescate Arqueoldgico en la Red Vial N°
5 Huacho - Pativilca” emitidas por la Comisiéon Nacional Técnica de Arqueologia. Estas
recomendaciones contemplan el rescate de por lo menos cinco sitios (Cerro Colorado, Sendero
Vispan, Vispan, Paicuan y Molino), incluyendo delimitacion y sefializacion de los restos remanentes
en una faja de servidumbre con ancho de aproximadamente 70 metros. El rescate debera ser
realizado con base en excavaciones extensivas con duracion estimada de tres meses. Los demas sitios
deberan ser preservados, siendo delimitados y sefializados. Norvial S.A. deberd contratar un
arquedlogo especializado para la realizacion de estos trabajos desde el inicio de las obras. Este
arquedlogo también realizara la prospeccion a lo largo de todo el trazo de la obra y encaminara al
INC el respectivo pedido de CIRA.

Adicionalmente, el proyecto requerira las siguientes autorizaciones o licencias complementarias que
necesitaran ser obtenidas para algunas areas de apoyo o instalaciones especificas: (i) La aprobacion
la explotacién de canteras por la Direccion General de Mineria, de acuerdo con el Texto Unico de
Procedimientos Administrativos, TUPA del MEM, D.S. N°055-EM — Procedimiento N° AM32 y con
el D.S. N° 037-96-EM; (ii) La aprobacion para la explotacion de las canteras fluviales, por parte de la
Direccién General de Aguas y Suelos del Ministerio de Agricultura, de acuerdo con la Ley N° 26737
y su reglamento (D.S. N° 013-97-AG); (iii) La aprobacion de la instalacion de tanques de
combustible (en las plantas de asfalto o de chancado) por el OSINERG; y (iv) la aprobacion para el
transporte y la utilizacion de explosivos por el DISCAMEC.

Finalmente, el 17 de Junio de del 2003 el MTC emiti6 la R.M. N° 460-2003-MTC/02 aprobando los
valores de tasacion de los 542 inmuebles afectados por el DDV de la autopista Huacho-Pativilca
fijados por el CONATA sobre la base del valor comercial actualizado de los mismos mas el 10%
adicional acorde con el articulo 3ero de la Ley No 27628. Esta resolucion incluye como anexo el
listado detallado de todos los predios afectados.

IV. CONDICIONES AMBIENTALES Y SOCIALES.
A. Condiciones ambientales.

Como se anot6 anteriormente el Proyecto se extiende aproximadamente por 183 kilometros a lo largo
de la costa norte del Pert donde la mayoria de los predios son de vocacion agricola con algunas
pocas zonas urbanas en las cercanias a ciudades. El area de influencia directa (AID) del proyecto
sera aquella franja de 200 metros de ancho a lo largo de toda la ruta. El area de influencia indirecta
(AIl) comprende toda el area que de alguna forma se pudiera ver afectada por la construccion y
operacion de la carretera Ancon — Huacho - Pativilca.
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Medio Fisico.

4.2

43

44

4.5

4.6

Clima: El Proyecto se desarrolla en una zona climatica con influencia termoreguladora del mar,
presentando zonas de neblina debido a las brisas marinas, asi como se aprecia el fenémeno de brisas
de continente, especialmente en Pasamayo. De acuerdo con la precipitacion y la temperatura, que son
preponderantes en la zona del estudio, el clima es Desértico — Semicadlido - presentando una
biotemperatura media anual entre 18°C y 21°C, y una precipitacion pluvial anual entre 15.6 y 125.0
milimetros, con promedio de 51 milimetros. Las lluvias se concentran entre los meses de julio a
septiembre, caracterizando un ciclo anual con 3 meses hiimedos y 9 meses secos. Los meses de
mayor incidencia de lluvia registran promedio de 8.7 milimetros, y los meses mas secos apenas 1.4
milimetros.

Calidad de Aire / Ruido: No existen datos de linea base de la calidad del aire y de los niveles de
ruido encontrados actualmente en la zona de impacto de esta carretera. Sin embargo se destaca un
terreno arido semi-desértico donde los niveles de polvo y particulas suspendidas deben ser elevados
tanto en las zonas urbanas como rurales.

Hidrologia: Los tres rios interceptados por el trazo de las obras a ser ejecutadas entre Huacho y
Pativilca son: (i) El rio Huaura que desemboca en el mar cerca de la caleta de Carquin en Huacho, y
tiene un caudal promedio plurianual de 28.03 m’/s (maximo 158.91 m*/s y minimo 1.43 m’/s) y sus
afluentes de mayor importancia son los rios Quichuas, Pampahuay, Checra, Yarucaya, Huananque y
Oyoén. (ii) El rio Supe tiene como afluentes a las quebradas de Piriuyac y Mesa Redonda por la
margen derecha y a la quebrada Cochaca y el rio Aynaca por la margen izquierda, y presenta un
caudal maximo de 27.29 m’/s y un caudal minimo nulo reportado por varios afios durante los meses
de verano, y (iii) el rio Pativilca que tiene un caudal promedio de 47 m’/s (maximo 253.14 m’/s y
minimo 8.97 m’/s ) y sus principales afluentes son los rios Quero, Achin, Llamac, Yanaco,
Huampay, Pumariuri, Cuchichaca, Rapay, Gorgor, Guerro Ragro y Ocros El régimen natural de los
rios tiene cuatro periodos que conforman el ciclo anual, en las variaciones siguientes: El periodo de
avenidas, entre los meses de enero a marzo, el de estiaje de julio a septiembre; y dos periodos
transicionales, uno entre el fin de las avenidas y el principio del estiaje, de abril a junio; y el otro
entre el fin del estiaje y el principio de las avenidas, de octubre a diciembre. Los caudales maximos
para un tiempo de recorrencia de 100 afios son de 338 m’/s en el rio Huaura, 111 m?/s en el rio Supe
y 593 m*/s en el rio Pativilca.

Se debe destacar que dentro de este tramo de la carretera Panamericana se abarca el cauce de
inundacion de los rios Huaura, Supe y Pativilca, con un alto grado de vulnerabilidad durante los
periodos de crecidas o avenidas. Por ejemplo durante el Gltimo evento del fenémeno El Nifio se
registrd caudal de 432.64 m’/s en el rio Huaura. La ribera del lado derecho sufrio una fuerte erosion.
A pesar de esto, el cauce del rio se presenta bastante bien definido, con cono de deyeccién amplio en
la desembocadura. Problemas similares se pueden observar en las riberas del rio Pativilca que
también fueron impactadas por el ultimo evento del fendémeno El Nifio. El cauce en este caso es
bastante mas amplio, alcanzando los 400 metros de ancho.

La autopista Huacho-Pativilca cruza por una zona rural que posee un antiguo y tradicional sistema de
riego que consta de canales principales, secundarios y terciarios. Al lado derecho de la carretera,
entre los kilometros 184+800 y 185+000, se observan zanjas de drenaje paralelas a la via que han
sido construidas para drenar las aguas de excedentes de riego que se acumulan en zonas de
depresiones naturales. Adicionalmente existen treinta y tres (33) alcantarillas tipo losa cuya funcion
principal es para el cruce de canales de riego o para canalizar el excedente de los mismos. Estos
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4.7

4.8

4.9

4.10

puntos de encuentro del flujo de las aguas con la carretera son causa frecuente de las fallas de la
estructura del pavimento.

Geomorfologia: En el tramo Ancon-Huacho-Pativilca la fisiografia se caracteriza por presentar un
paisaje predominantemente aluvial con superficies planas y onduladas. En algunos sectores se
encuentran superficies con pendientes naturales que oscilan entre 4-25%, existiendo pocos lugares
con pendientes superiores. La mayoria de los suelos son de origen aluvial y de reaccion alcalina con
bajos contenidos de materia organica, altos contenidos de sales y baja fertilidad.

Se debe destacar que en la seccion entre el Serpentin de Pasamayo y la Variante, existen arenas
movedizas con moderados niveles de vulnerabilidad. Igualmente a lo largo de la carretera hay
grandes extensiones de dunas arenosas que se desplazan diariamente dependiendo de la direccion e
intensidad de los vientos.

Procesos tectoénicos (sismos y tsunamis) — La region del proyecto se caracteriza, desde el punto de
vista tectonico, como un area activa debido a la proximidad con zonas de contacto de placas

tectonicas, especificamente entre la Placa de Nazca y la Placa Sudamericana. Esta proximidad
condiciona la region a la ocurrencia de sismos capaces de causar dafios significativos en la
superficie. Los Estudios de Impacto Ambiental contienen una lista de eventos que demuestra que,
durante los ltimos 400 afios, ha ocurrido en la region un sismo de gran intensidad cada 50 afios.

Los tsunamis deben ser considerados como un proceso relacionado con la dindmica tectonica. En la
costa peruana, la existencia de extensas zonas tectonicamente activas a lo largo de las areas bafadas
por el Océano Pacifico puede, eventualmente, ocasionar la formacion de olas de grandes periodos y
pequeiia amplitud, producidas por terremotos o erupciones volcanicas submarinas. El potencial de las
grandes olas para causar dafios en tierra depende de la intensidad del proceso generador, de la
profundidad del océano, de la forma de la costa y de otras caracteristicas locales. Los Estudios de
Impacto afirman que los tsunamis no son comunes en el Peru, pero que en el area del proyecto
podrian llegar hasta los 6 m.s.n.m. De esta forma, dificilmente alcanzarian la carretera.

Medio Biotico.

4.11

4.12

4.13

Flora y Fauna: El area de influencia directa e indirecta se emplaza dentro de un ambiente costero
desértico y altamente intervenido. En general no se han identificado especies de flora y fauna con
caracteristicas unicas o bajo regimenes de conservacion o proteccion especial. El mayor numero de
especies puede ser identificado en algunas areas de influencia indirecta; en general se encuentran
especies propias de sistemas desérticos como los Cactus y Bromelias, y lagartijas del género
Tropidurus sp, culebras venenosas del género Bothrops sp., pequeiios roedores, y el inico mamifero
grande que pudiera encontrarse con alguna frecuencia serian zorros del género Dusicyon sp.

Humedales: Dentro del area de influencia directa no se encuentra ningin ecosistema sensible o bajo
régimen especial de proteccion. En el area de influencia indirecta del proyecto se encuentran varios
humedales considerados como reservas ecoldgicas como son las Salinas de Huacho y Paraiso y la
Albufera de Medio Mundo. Es importante destacar que el EIA menciona la presencia de especies de
aves migratorias consideradas en estados de conservacion dentro de la legislacion nacional o en
tratados internacionales (p.e. CITES o UICN).

Areas Protegidas: Dentro del area de influencia indirecta del proyecto también se encuentra la

Reserva Nacional Lomas de Lachay, con una extension de 5,070 Ha, ubicada en las cercanias de la
carretera Panamericana Norte a escasos 105 kilometros de la Ciudad de Lima.
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4.20

B. Condiciones Socio-econdémicas.

Demografia: El proyecto cruza las provincias de Lima, Huaral, Huaura y Barranca, todos en el
Departamento de Lima. Se consider6 como poblacion total en el area de influencia indirecta del
proyecto a la poblacion de los 16 distritos que utilizan este tramo de la Carretera Panamericana
Norte, discriminados en la Tabla 4.1. Segun datos del censo, la poblacion de estos distritos era de
399,953 habitantes en 1993.

Segin datos del Instituto Nacional de Estadisticas (INEI), las tres provincias dentro del area de
influencia del proyecto registran tasas positivas de crecimiento. La proyeccion de poblacion para el
afo 2005 en los 16 distritos del area de influencia indirecta es de 476.652 personas residentes, como
puede ser visto en la Tabla 4.2. En este contexto, se debe mencionar que el distrito de Ancon
presenta un crecimiento muy significativo desde el inicio de la década de 1970, en funcion de
absorber el crecimiento de la zona periférica del sector norte de la ciudad de Lima.

La zona de influencia presenta tasas de analfabetismo inferiores a la tasa nacional (12.8%) a
excepcion de los distritos de Sayan en Huaura (13.73%), Aucallama en Huaral (13.65%) y Pativilca
en Barranca (13.82%). Las menores tasas de analfabetismo estan en los distritos de Huacho (5,27%),
Caleta de Carquin (6,49%), y Santa Maria (7,26%).

Actividades econdmicas y culturales: Las principales actividades econémicas son la agricultura, la
pesca y su industria, la extraccion de sal y la avicultura, con algin nivel de actividades comerciales y
turisticas asociadas o a ciudades o zonas de potencial turistico. La produccion agricola incluye
cultivos de exportacion como las mandarinas, licumas, esparragos, algodon y algunas hortalizas. La
actividad pesquera es inestable por razones climatoldgicas (fenémenos El Nifio) o por la frecuente
veda de la anchoveta; sin embargo en la zona se encuentran importantes puertos como los puertos de
Huacho (Carquin), Vegueta, Chancay y Supe, y se ubican varias plantas de harina de pescado que
dan trabajo a 30% de la poblacion econdomicamente activa. Las Salineras de Huacho se encuentran a
la altura del km 131 de la Panamericana Norte donde se encuentra La Empresa EMSAL que se
dedica a la extraccion, embalaje y fabricacion de derivados de la sal y abastece el 80% del consumo
nacional. Las granjas avicolas se concentran en la zona de Chancay-Huaral donde operan mas de
doscientos cincuenta (250) granjas con una produccion destinada principalmente a la ciudad de
Lima.

Las ciudades con una actividad comercial mas activa son Huaral y Huacho, seguidas de Barranca. En
otras ciudades como Huaura y Pativilca, las actividades comerciales se restringen a las que se
desarrollan cerca del paso de la carretera.

El principal atractivo turistico de la zona es el Castillo de Chancay en el distrito del mismo nombre.
Huaral ofrece las Lomas de Lachay y playas que son visitadas por numerosos turistas en época de
verano.

Viviendas y Servicios basicos: En general, en las provincias predominan las viviendas de adobe,
seguidas por las de ladrillo. Estas viviendas se proveen de agua mayormente a través de conexiones
con el sistema publico y un menor grado mediante su conexion a pozos. En las provincias de Huaral,
Huaura y Barranca aproximadamente 43, 45 y 55% del total de viviendas se abastecen de agua
mediante conexion a la red publica, mientras que el 27, 18 y 13% del total de las viviendas obtienen
agua por medio de pozos, respectivamente. En cuanto a salud, la distribucion de infraestructura de
salud es similar en las tres provincias, Huaral y Huaura cuentan con 2 hospitales, mientras que
Barranca tiene 3, pero todos los distritos presentan por lo menos una posta de salud.
Adicionalmente, los distritos de Huacho y Ancon tienen buen nivel de servicios de alumbrado
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4.22
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424

4.25

4.26

4.27

eléctrico. En Pativilca el nivel de cobertura es menor. En los demas distritos, como Supe y Vegiicta,
los servicios de alumbrado publico atienden a solamente alrededor de la mitad de las viviendas.

Irrigacion: Dada la importancia de la distribucion del agua en los valles, una de las formas de
organizacion mas estructurada es constituida por los Comités de Regantes. Cada valle que dispone de
sistema de riego esta organizado en comités que reunen todos los usuarios, con areas que pueden
llegar a mas de 1,000 ha y trescientos usuarios, y que se remiten a Comisiones. A su vez, las
Comisiones son coordinadas por Juntas de Usuarios. En la zona del proyecto, por ejemplo, en el
Valle de Huaura, existen diecisiete Comisiones de Regantes, siendo que 4 estan directamente
involucradas en el proyecto (Comités de Regantes de la Campifa, Acaray, El Ingenio y San Felipe).

Organizacién social: Debido a las caracteristicas variables de la zona cortada por el DDV, se
constato una gran diversidad en las formas de organizacion de la poblacion directamente afectada por
el proyecto. Levantamientos conducidos por el equipo que elaboré el PAC, pusieron en evidencia la
existencia de liderazgos tradicionales locales, asi como la representatividad de formas de
organizacion con bastante penetracion, como los Comités de Regantes en la zona rural, y en el caso
de zonas de afectacion con mayor densidad, como en la Av. Centenario, la organizacion de los
afectados en un Comité de Afectados.

Patrimonio arqueoldgico: A lo largo de la via se localizan numerosos vestigios arqueologicos que
datan principalmente de la época prehispana. El Proyecto de Reconocimiento Arqueologico realizado
prospectd una faja de 200 metros de ancho a lo largo de los 57.26 km del proyecto de la Carretera
Huacho — Pativilca e identific6 14 sitios arqueoldgicos, de los cuales 5 serian afectados total o
parcialmente por la construccion de la carretera. Estos sitios son: Cerro Colorado, Vispan, Sendero
Vispan, Paictian y El Molino.

De los demas sitios identificados en la faja prospectada por el Proyecto de Reconocimiento
Arqueologico merece mencion especial Cejetuto, que es un cementerio prehispanico alterado cuyos
limites no han sido claramente definidos. Como el trazo corta el cerro del mismo nombre, no se
puede descartar la posibilidad de interferencia.

Estructura Tarifaria: A partir del 15 de enero del 2003, momento en que Norvial comenzo a operar la
concesion, la tarifa de peaje se establecio en 3.5 soles (2.97 S/. + IGV) para vehiculos livianos y en
3.5 soles (2.97 S/. + IGV) por eje para vehiculos pesados.

Seguridad vial: En lo relativo a las condiciones actuales de seguridad vial, la Auditoria de Seguridad
Vial realizada por el Danish Road Directorate en 1999, apunt6 una gran diversidad de problemas en
el sistema existente, en especial en los tramos urbanos. De una manera general, se observan
problemas con la geometria de los accesos y cruces, pasos peatonales, sefializacion y limites de
velocidad. El ancho de la berma central también es considerado incompatible con la velocidad de
operacion en gran parte del trecho, dando origen a la recomendacion de que se coloquen guard-rails
u otra forma de barrera fisica. Los bloques semiesféricos hoy existentes en grandes trechos de berma
central son considerados contraproducentes pues no impiden el cruce desordenado de la misma y
constituyen un obstaculo que puede causar o agravar accidentes. Asimismo, los arboles en la berma
central de la variante Ancén — Chancay constituyen factor de riesgo.

Los trechos de llegada a los centros urbanos son especialmente criticos en términos de seguridad vial
por presentar condiciones que todavia permiten la circulacion a velocidades elevadas a pesar de la
intensidad y proximidad de los usos linderos. Entre los trechos con esta caracteristica, los mas
criticos son los de Chancayillo (Trecho 3), llegada y salida de Huacho (Trecho 5), Mazo (Trecho 5) y
llegada a Barranca (Trecho 7). Entre las situaciones mas criticas observadas, se destaca una escuela

15



4.28

4.29

4.30

5.1

52

en Chancayillo y una iglesia con plazuela en Mazo. De todos los trechos criticos mencionados,
solamente Chancayillo continuara siendo parte de la Carretera Panamericana Norte, ya que los demas
pasaran a ser usados exclusivamente por el trafico intra-urbano a partir del momento en que se
construyan las dos vias de “evitamiento”.

La Tabla 4.3 reporta el nimero total de accidentes registrados por las comisarias locales en las tres
provincias atravesadas por la carretera para los afios 2001 y 2002. En lineas generales, las zonas
donde se presenta un mayor numero de accidentes son Huacho, Cruz Blanca, Barranca, Huaral y
Chancay con un promedio de accidentalidad anual que sobrepasa los 120 accidentes por afo,
concentrandose en atropellos y choques, con alguna pocas volcaduras. Sin embargo, se debe resaltar
que esta estadistica incluye todos los accidentes viales reportados, los cuales ocurren en su mayor
parte en areas urbanas y no a lo largo de la carretera.

Norvial S.A., a través de Concar, la empresa operadora, comenzé a consolidar una estadistica de
accidentes en el Sistema Concesionado a partir del mes de enero de 2003. Esta estadistica demuestra
un nivel de accidentalidad substancialmente inferior. En el mes de enero ocurrieron 9 accidentes y en
febrero 4, siendo que en ninguno caso hubo victimas fatales. Es importante mencionar en este
contexto, que al momento de la entrada en vigor del Contrato de Concesion, la Carretera Ancon-
Huacho-Pativilca no contaba con unidades vehiculares destinadas al auxilio vial ni con un sistema
exclusivo de asistencia médica, ambulancias o de patrullaje especial.

Las cargas que circulan en el Sistema Concesionado son tan variadas como la economia regional.
Para conocer mejor los riesgos operacionales, Norvial S.A. realizo entre el 26 de marzo y el 1 de abril
de 2003, un censo de cargas peligrosas. El censo fue realizado durante 7 dias por 24 horas continuas
a la altura del peaje del Serpentin, en los dos sentidos. Los resultados se encuentran resumidos en la
Tabla 4.4. Conforme se observa, el perfil de carga es bastante diferente en los dos sentidos. En el
sentido norte — sur (hacia Lima), circula bastante acido clorhidrico (con origen en la fabrica de papel
de Paramonga), soda cdustica, alcohol, melaza, leche y sal. También circulan, con menor frecuencia,
aceite de pescado, cloro, oxigeno, gas, peroxido y otros productos quimicos. En el sentido sur — norte
(desde Lima), circula petroleo y gasolina, asi como también gas, kerosene, abono liquido, glucosa,
alcohol, nitrogeno y productos diversos. Debe ocurrir también una considerable circulacion de
explosivos en el sentido sur — norte, la cual es realizada sin identificacion y con escolta policial no
uniformada, como consecuencia de los problemas de terrorismo sufridos recientemente por el pais.

V. EVALUACION DE IMPACTOS AMBIENTALES Y SOCIALES.

La mayoria de los impactos y riesgos ambientales, sociales y de seguridad presentes en el proyecto
son impactos existentes asociados a la operacion de la carretera, dado que en principio la concesion
implica la operacion de una carretera ya existente. El Plan de Inversion involucra la construccion de
57.26 km de carretera duplicada entre Huacho y Pativilca. Los impactos de construccion serdn mas
significativos en las dos vias de “evitamiento”, que configuran aproximadamente 34 km de trazo
nuevo. Los 23 km restantes (entre empalme Primavera y desvio Ambar), presentardn impactos
menores por tratarse del refuerzo de un trazo ya existente. Las obras asociadas a intercambios,
puentes y pasos a desnivel también implican impactos significativos.

A. Etapa de Construccion.

Los impactos negativos de las actividades de construccion del Proyecto son caracteristicos de obras
de infraestructura lineal de gran tamafio en medios rurales y urbanos. Los impactos ambientales estan
asociados a las acciones de apertura y despeje de la faja caminera, extraccion, transporte y uso de
materiales e insumos, movimientos de tierra y movimientos de maquinarias pesadas. Los impactos
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sociales mas importantes estdn asociados a la expropiacion de terrenos y desplazamiento de
poblaciones en la faja caminera, la interrupcion o desvios del flujo vehicular y/ o de cursos de aguas
superficiales y de canales de irrigacion, y la afectacion de zonas de valor arqueoldgico. Aunque de
menor envergadura, también se prevén impactos sociales asociados a un aumento de inmigracion
hacia la zona por la creacidon de expectativas de trabajo y potenciales interferencias del campamento
de obras con las comunidades vecinas.

Impactos ambientales.

53

54

5.5

5.6

5.7

5.8

Ruido y Calidad de Aire: Emision de material particulado (polvo) y de emisiones de la combustion
de camiones y demas maquinaria en las areas de movimientos de tierra (terraplenaje, accesos, areas
de préstamo, botaderos) e instalaciones industriales (plantas de asfalto u hormigén y chancado),
causando molestias a los trabajadores, habitantes, usuarios de las vias utilizadas y a la vegetacion
circundante. A pesar de que los niveles de ruido son elevados y la calidad del aire de toda el area de
influencia del proyecto se caracteriza por la elevada incidencia de polvo debido a las caracteristicas
desérticas de la zona, la falta de lluvias y las tareas tipicas de la agricultura, se anticipa un aumento
de material particulado y de niveles de ruido en las frentes de obra. Estos impactos son mitigables y
temporales

Geomorfologia y suelos: Potencialmente se podria generar inestabilidad y producir deslizamientos de
masas de tierra es en las zonas utilizadas como canteras y botaderos considerados para disponer
material excedente. Adicionalmente las actividades de apertura y otras excavaciones pueden generar
gran cantidad de materiales de relleno y desmonte.

Existe el riesgo de contaminacion de los suelos por derrames de combustibles, productos quimicos, o
mala disposicion de residuos solidos generados en la obra. Otro problema de contaminacion de
suelos que se podra presentar se refiere a la remocion y desinfeccion de los pozos sépticos de las
construcciones a ser demolidas durante el despeje del DDV. El PAC describe las caracteristicas de la
infraestructura urbana en las zonas de afectacion e identifica la utilizacion bastante generalizada de
pozos sépticos para disposicion de las aguas negras domésticas. La remocion de estos exigird
cuidados especiales. Se anticipa que estos impactos sean mitigables y temporales.

Aguas superficiales y subterraneas: Las intervenciones dentro o cerca de los Rios Pativilca, Supe y
Huaura (puentes, tomas de agua y canteras), asi como las canalizaciones, estabilizacion y obras de
defensas de los bancos de los rios pueden no solo modificar su cauce, sino también impactar
significativamente el contenido de sdlidos suspendidos, la turbidez, el oxigeno disuelto y en general
la calidad del agua de estos rios. Sin embargo, como se ha destacado anteriormente, las obras se
realizaran a pocos kilometros de la desembocadura de los rios y no hay usos que puedan ser
afectados aguas abajo.

Adicionalmente, existe el riesgo de contaminacion de las aguas superficiales y/o subterraneas por
derrames accidentales de combustibles, grasas, aceites, materiales peligrosos, o por disposicion
inadecuada de residuos sélidos o liquidos de las instalaciones de obras, patios de maquinas, talleres y
plantas de asfalto.

Flora y fauna: Como se indicé anteriormente, dado el caracter arido, costero y altamente intervenido
de la zona no se prevén impactos significativos sobre la fauna y flora, salvo en algunos sectores
puntuales donde el roce y despeje de la faja involucran inevitablemente la remocion de la vegetacion,
lo que de alguna manera produce alteracion de habitats existentes. Similarmente, dado el alto nivel
de intervencion de la zona, y la baja densidad de fauna silvestre, el impacto del efecto barrera y el
riesgo de atropellamiento a la fauna silvestre es minimo. Adicionalmente, con respecto al impacto de
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la construccion sobre la Reserva Nacional Lomas de Lachay el EIA especificamente dice que ésta no
sera afectada.

Impactos sociales.

59

5.10

5.11

5.12

5.13

Adquisicién de propiedad y re-localizacién: Los impactos negativos mas relevantes del Proyecto
estdn asociados a la adquisicion de la propiedad del DDV, que requerira el desplazamiento de
viviendas y actividades economicas, con riesgo de generar pérdidas sociales y econdmicas. Este
impacto estara limitado a los tramos donde ocurriran las obras de duplicacion y/o construccion de
vias de “evitamiento”, o sea los Trechos 6, 8 y 9. Un total de quinientos cuarenta y dos (542) predios
seran afectados total a parcialmente como se anota en la Tabla 5.1. Por afectacion total se entiende
que el 100 % del predio debe ser adquirido para la realizacion de la obra pues esta dentro del DDV
en su totalidad, mientras que afectacion parcial implica que solo una porcion es requerida y que la
seccion no afectada continiia siendo funcional y econdmica y/o productivamente viable. Aquellos
predios afectados “casi totalmente” se refieren a remanentes muy pequeiios que los duefios han
preferido conservar. Quinientos y cuatro (504) predios seran adquiridos parcialmente y solo treinta y
ocho (38) seran adquiridos en su totalidad, representando 7,01 % del total.

De estos 542 predios s6lo 76 tienen edificaciones (correspondiendo a 1 familia por edificacion), de
las cuales 52 se encuentran en zonas urbanas y 24 en zonas rurales. Solo 26 edificaciones seran
totalmente afectadas, incluyendo viviendas que no podran ser reconstruidas en areas remanentes del
predio. Como se destaca en la Tabla 5.1 de éstas 26 familias, 16 familias (15 en zona urbana y 1 en
zona rural) se localizan en predios que seran afectados totalmente y por lo tanto deben ser reubicadas
fuera de su predio. Existen también 8 predios urbanos y 2 predios rurales cuya area remanente no
permite la reconstruccion para uso residencial, implicando también la necesidad de reubicacion. En
cuanto a las 50 familias restantes (29 urbanas y 21 rurales) se localizan en predios que seran
afectados parcialmente, estando la vivienda dentro del DDV. En estos casos sera factible la
reconstruccion de la edificacion dentro del mismo predio.

Ademas de los 542 predios catastrados por COFOPRI, existen cinco viviendas ( 2 localizadas en el
distrito de Pativilca, 1 en el distrito de Santa Maria y 2 en el distrito de Huaura) que seran también
totalmente afectadas. Estas viviendas, no tiene posibilidad de ser regularizadas y compradas, pues 2
estan localizadas en la faja fiscal de una via municipal bajo una linea de alta tension, 1 en el cerro
Cejetuto y 2 en la ladera del rio Huaura. Forman parte de un nucleo de casas en tramite de
regularizacion frente a su respectiva municipalidad. Las cinco familias seran objeto de asistencia
por parte de Norvial para que puedan encontrar una solucion a su problema de vivienda, en las
mismas condiciones que los otros afectados por el proyecto.

Segun datos obtenidos en el 2000 aproximadamente 60% de las familias afectadas por la ejecucion
de las obras de la infraestructura vial tienen un ingreso familiar mensual inferior al monto definido
como nivel de pobreza critica, es decir, por debajo de US$ 100/ familia / mes.

En las zonas urbanas afectadas el 30% de las familias estan compuesta por mas de cinco (5)
miembros y alrededor del 40% de las familias tienen entre dos (2) y cuatro (4) miembros, con una
poblacion basicamente joven donde mas o menos la mitad de los habitantes son menores de
veinticuatro (24) afios. La poblacion econémicamente activa desempeiia labores no agricolas, tales
como comercio, construccion, manufactura, pesca, entre otras, aunque en las campifias de la
provincia de Huaura la ocupacion en labores agricolas es significativa en ciertas areas. El 46% de las
viviendas posee paredes de adobe y en el 44 % son de ladrillo o bloque de cemento; en el resto de
las viviendas las paredes son de estera o piedra. Las viviendas con piso de cemento representan el
75% del total y el resto de viviendas tienen piso de tierra.
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En las zonas rurales afectadas las familias afectadas tienden a ser un poco mas pequeiias que en la
zonas urbanas ya que aproximadamente la mitad da las familias presentan entre dos (2) y cuatro (4)
miembros, con una poblacion mayormente joven donde alrededor del 37% tienen menos de
veinticuatro (24) afios de edad. En la zona rural el 45% de las viviendas tienen paredes de adobe o
tapia y 43% de ladrillo. Los materiales predominantes en el techo de las viviendas son la cafia y la
estera, seguidos por la calamina y el concreto armado. Los materiales mas comunes en los pisos son
el cemento (55%) y la tierra (30%).

Pérdida o reduccion de ingresos. El despeje del DDV también puede afectar cultivos o actividades
economicas. El catastro identificod siete casos en que existe una actividad comercial o de servicios
asociada al uso residencial. Estos son 3 bodegas, una papeleria, una cerrajeria, un burdel y un caso en
que parte del terreno es alquilado para funcionamiento de una antena de radio. En cuatro de estos
casos (incluyendo el de la antena), los propietarios podran reconstruir las instalaciones en el area
remanente y seguir con sus actividades. En los otros casos, tendran que cerrar el negocio o instalarlo
en el nuevo sitio. En estos casos el impacto es mayor, con posible pérdida de ingresos. Las obras de
construccion también afectan de manera parcial, dos otras actividades comerciales: en Huacho, la
Asociacion Mercado de Abastos Mayoristas y Minoristas Parada Luis Pardo, y en Supe, una tienda
en el km 179. De la misma forma, dos predios de uso industrial son parcialmente afectados, una en
Huacho y otro en Supe. En estos 2 casos la afectacion es minima (menos que 3% del area total de los
predios). Adicionalmente como consecuencia directa del despeje del DDV se prevee la de 246
hectareas de cultivos, que aunque poco significativo desde el punto de vista de produccion regional
(menos del 2% total de las areas de cultivo), podria implicar una reduccion de ingreso significativa
para los individuos afectados.

Impactos de ruido y polvo: Durante la construccion se generaran emisiones de ruido y de polvo que
seran producidas por los movimientos de la maquinaria pesada, la explotacion de canteras, el
transporte, carga y descarga de materiales de construccion, entre otros. Estas emisiones tienen un
caracter temporal pero continuo y pueden representar un impacto negativo significativo, en especial
en los trechos de obra con bastante densidad de uso lindero, con destaque para el Distrito de Santa
Maria. Asi mismo, el impacto sonoro en zonas donde se realizara las ruptura del pavimento existente
puede ser significativo tanto para las poblaciones aledafias como para los trabajadores. Estos
impactos son temporales y mitigables.

Limitaciones de acceso, servicios y afectacion del trafico vehicular: La construccion y mejoramiento
de la ruta puede involucrar la interrupcion temporal del transito en la actual carretera Panamericana y
la limitar el acceso a poblaciones aledafias y actividades econdmicas las cuales podrian quedar
temporalmente aisladas o segregadas por las faenas. Asimismo, en distintos sectores donde se
localizan los frentes de trabajo se podria interrumpir o cambiar temporalmente la direccion del
trafico de las vias y se podrian efectuar cortes temporales en los servicios de agua, luz y teléfono. Las
zonas donde estas interrupciones probablemente podrian ocurrir son en el Intercambio Huacho,
Empalme con Panamericana Norte, Intercambio Vial San Nicolads Desvio Ambar, y el Intercambio
vial Huaura-Barranca-Pativilca.

Interferencia con canales de riego: Durante la construccion, especialmente donde la carretera cruza
por campos de cultivo, los canales de riego seran afectados generando posibles conflictos con los
agricultores. Las interferencias con canales de riego y acequias son intensas a lo largo de toda la
extension de las dos vias de “evitamiento”, exigiendo cuidados especiales para la relocalizacion y
programacion de obras. En esto contexto, es importante observar que el derrame accidental de
combustibles o productos quimicos en canales de riego durante las obras constituye un riesgo
importante por sus efectos potenciales sobre las areas y cultivos irrigados aguas abajo.
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5.19

5.20

5.21

Demanda de Mano de Obra / Campamento de obras: Para la ejecucion del proyecto se necesitara
mano de obra no calificada (peones); sin embrago no se espera que se genere un aumento
significativo de la migracion hacia la zona a fin de tratar de conseguir vacantes ya que solo se prevé
un maximo de doscientos sesenta (260) trabajadores en los periodos de mayor actividad, asociadas
las diversas faenas de construccion de los cuales 60% representan mano de obra no calificada. La
localizacion y operacion de los campamentos de obras puede generar conflictos socio-culturales en
las comunidades vecinas. Esto impactos son temporales y mitigables.

Patrimonio arqueoldgico, cultural, histérico y/o religioso: La autopista afectara a cinco zonas de
valor arqueolégico: Cerro Colorado, Vispan, Sendero de Vispan, Paicuan y El Molino. Vispan esta
conformado por dos plataformas rectangulares alargadas, probablemente un local de deposito de la
época prehispanica y sera afectado integralmente. En el Sendero de Vispan se registraron ciertos
fragmentos de material prehispanico, asi como fragmentos de ceramica botija, vidrios y loza y restos
de algunas partes de muros en forma de sendero que proveen acceso a unas estructuras prehispanicas
circulares ubicadas a unos 40 metros de eje vial. Paicuan es una conformacion rocosa con dos
elevaciones divididas por una plataforma nivelada, que serd afectada por la via en su sector norte
donde presenta un basurero prehispanico. Finalmente, El Molino es un monticulo artificial de
conformacién circular con estructuras contempordneas de tapia en su parte superior que serd
integralmente afectado por el trazo. Los impactos sobre estos sitios arqueoldgicos son permanentes
pero mitigables a través de los procedimientos de rescate, delimitacion y sefializacion que deberan
ser ejecutados por arquedlogo con supervision de la Comision Nacional Técnica de Arqueologia y
del INC.

Paisaje: Las alteraciones paisajisticas que se produciran en la construccion se localizaran
esencialmente en los tramos en los que la via cruza areas de cultivo, debido a que en esta zona se
realizara el desbroce de la vegetacion correspondiente. Asimismo, otras acciones del proyecto vial
que podrian causar impactos paisajisticos son los movimientos de tierra (principalmente taludes y
terraplenes), explotacion de las canteras, la destruccion de la vegetacion por movimiento de
magquinaria, botaderos de materiales excavados, caminos de acceso y aquéllas otras acciones que
producen un cambio en la vegetacion y morfologia del lugar. Estas alteraciones son menores y
mitigables.

Salud y seguridad laboral.

522

523

Los impactos sobre la salud y seguridad laboral se refieren a riesgos de accidentes con maquinaria
pesada o explosivos, proliferacion de enfermedades contagiosas, y como se sefiald anteriormente
impactos del ruido sobre obreros en el ambiente laboral (en especial en las canteras y actividades de
remocion de pavimento existente). Las actividades con mayores riegos son: (i) operacion de
maquinaria pesada en secciones en corte (areas inclinadas), (ii) explotacion de canteras de cerro, (iii)
utilizacion de explosivos, (iv) desmonte de cortes con ripper, (v) excavaciones en cauces fluviales,
(vi) montaje de elementos prefabricados (puentes), (vii) trabajo en altura (puentes), y (viii) trabajo en
vias con transito (orientacion del trafico en desvios provisorios).

B. Etapa de operacion.

Los principales impactos ambientales directos de la operacion de este proyecto estan asociados a
impactos incrementales a los impactos existentes, asociados esencialmente al ruido y las emisiones
generadas por vehiculos que circulen en las vias. Los potenciales impactos sociales mas
significativos estan asociados al potencial aumento de accidentes y arrollamientos de peatones y
animales domésticos ocasionados por el aumento de velocidad como consecuencia de una mejor
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vialidad, el aumento escalonado de los valores de peaje, al desarrollo de actividades comerciales
informales y formales en el DDV, y al potencial efecto de segregacion o barrera de la nueva via,
especialmente en la zonas ruarles.

Sin embargo se debe resaltar que los estudios de trafico no proyectan un aumento significativo de los
volumenes de vehiculos que circulan por el Sistema Concesionado en afios recientes, y la
justificacion del proyecto esta predominantemente sustentada en consideraciones de seguridad vial y
no en la necesidad de ampliacion de la capacidad. En este contexto, se puede asumir que los
impactos principales a corto y medio plazo se vinculan a la redistribucion de los viajes, que pasaran a
optar por las vias de “evitamiento” en los desplazamientos de larga distancia, y continuaran a
utilizando los trazos actuales en los viajes intra-urbanos y/o de corta distancia.

Impactos ambientales.

5.25

5.26

5.27

5.28

Emisones de aire: En la medida de lo expuesto en el item anterior, se puede afirmar que el nlimero
total de emisiones vehiculares en la region sera poco alterado a corto y mediano plazo, alterandose
principalmente su distribucion espacial. Para el aumento de las emisiones a lo largo de los nuevos
trazos de los dos “evitamientos”’, habra una reduccion proporcional en las emisiones de los trechos a
ser substituidos. En la medida en que las obras produciran una mejora en las velocidades promedio,
habra una reduccion en las emisiones totales. Sin perjuicio de esto, la deterioracion de la calidad del
aire a lo largo de los nuevos trazos de “evitamientos” sera un impacto inevitable, destacando un
aumento de los niveles de CO, NOy, plomo, polvo y material particulado.

Contaminacién del agua y del suelo debido a accidentes con cargas peligrosas: Continuaran los
riesgos existentes de contaminacion hidrica y del suelo debido a accidentes o volcamientos con
cargas peligrosas. A pesar de esto, se debe observar que en la medida en que las condiciones de
seguridad vial seran mejoradas, habra reducciéon de la accidentalidad y consecuentemente
disminucion de los riesgos de accidentes con cargas peligrosas

Desborde e Inundaciones: Una vez que esta via esté operando existe un riesgo de que las nuevas
obras de defensa y encauzamiento en los Rios Huaura y Pativilca sean insuficiente y se produzcan
inundaciones sobre las defensas aguas arriba de los nuevos Puentes.

Otros impactos: En lo que respecta al impacto sobre areas naturales o sobre la flora y la fauna, y
considerando que la mayor parte del Proyecto se emplaza en un ambiente rural agricola altamente
intervenido, no se prevén impactos ambientales adicionales durante la etapa de operacion. Los
impactos sobre la Albufera Medio Mundo, las playas de la region y las zonas turisticas al norte de
Pativilca como consecuencia de la mejora de las condiciones de transito y el subsecuente aumento
del flujo de turistas a la region no parecen significativos acorde con el EIA.

Impactos sociales.

5.29

Aumento de Tarifas de Peaje: Como se ha destacado anteriormente, al momento de la entrega de la
concesion la tarifa de peaje era de 3.5 soles (2.97 S/. + IGV) para vehiculos livianos y de 3.5 soles
(2.97 S/. + IGV) por eje para vehiculos pesados. El contrato de concesion estipula un aumento
escalonado de la tarifa de peaje donde para abril del 2003 los valores anteriores subirdn a 4.5 S/. y en
octubre del mismo afio se colocaran en 5.5 S/. Asimismo en el contrato de concesion se establece que
para junio del 2005 la tarifa de peaje serd dolarizada costando US$ 1.5 + IGV. Este aumento de la
tarifa de peaje puede generar una reaccion negativa por parte de los usuarios. Estos impactos son
significativos pero manejables con una buena estrategia comunicacional y con la prestacion de un
servicio superior y continuamente mejorado.
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5.30

5.31

5.32

533

5.34

Riesgos de accidentes: A pesar de que dadas las mejores condiciones en la via se espera un aumento
en la velocidad promedio de operacion, en principio no se prevén aumentos en los accidentes con
peatones o vehiculos debido a que se mejorara la condicién y mantenimiento general de las vias y se
implementaran mejores sistemas de seguridad vial y peatonal a los que actualmente existen.
Adicionalmente las dos variantes o “evitamientos” que se construirdn en la primera fase evitaran la
circulacién de trafico por los centros poblados de Huacho y de Pativilca, por lo tanto reduciendo los
riesgos a arrollamientos de peatones. Sin embargo hay que tener presente que la operacion de esta
autopista despertara el interés de muchas personas por tratar de tener acceso vehicular informal a la
via, especialmente en las zonas rurales donde no existiran intercambios viales, lo cual podria dar
lugar a la ocurrencia de accidentes de transito. Asimismo, a pesar de que desde una perspectiva
general del proyecto los accidentes tenderan a reducirse, desde una perspectiva parcial, enfocada
exclusivemente en los dos “evitamientos” (Trechos 8 y 9), potencialmente podria haber un aumento
de accidentes con relacion a la situacion actual.

Actividades comerciales: Es posible que en las dos nuevas variantes o “evitamientos” consideradas
en esta autopista se presenten estaciones formales o informales de servicios, paraderos, restaurantes,
comercios, etc., lo cual implicaria un cambio adicional del actual uso agricola de las tierra. De otro
lado, es posible que alguno establecimientos comerciales que actualmente operan a lo largo de la
panamericana, se vean afectados una vez que el trafico principal sea redirigido a los “evitamientos” .

Desarrollo Urbano / Efecto Barrera: La operacion de la via, en especial de lo nuevos “evitamientos”
generara un efecto barrera interrumpiendo algunas calles y avenidas, caminos tradicionales de
peatones, dividiendo propiedades rurales, y generando la apertura de accesos informales hacia la
carretera. Los impactos de las vias de “evitamiento” sobre el tejido y la estructura urbana de los
centros poblados tangenciados por ellas podrian ser bastante diversificados y tendran gran
importancia a medio y largo plazo. Especialmente en Huacho y el Distrito de Santa Maria, la via de
“evitamiento” atravesara siete ejes radiales de expansion urbana, creando una conectividad
transversal que hoy no existe. Esta comunicacion favorecerd el desarrollo de ese sector, con
acentuada polarizacion de actividades comerciales. Tendencia similar se debera materializar en
Barranca y Pativilca, alterando los vectores de expansion urbana.

Cambio de uso de la tierra: Adicionalmente a los cambios de uso de la tierra previstos para la etapa
de construccion (pérdida de 246 hectareas de cultivos), se debe considerar que durante la operacion
del proyecto es posible que en los “evitamientos” se desarrollen en el futuro estaciones formales o
informales de servicios, paraderos, restaurantes, comercios, etc., lo cual implicaria en un cambio
adicional del actual uso agricola de las tierras de cultivo.

Contaminacioén, Ruido y Vibraciones: A lo largo de la via Ancon-Huacho-Pativilca, y en especial en
la zona del desvio de Chancay-Huacho, existen areas donde las construcciones de viviendas y
comercio se encuentran dentro del DDV y por lo tanto muy cerca de la circulacion de vehiculos.
Aunque esta es una situacion ya existente, las emisiones de CO, plomo, polvo y material particulado,
ruido y vibraciones pueden afectar a los pobladores de la zona. Esta es una preocupacion especial
para poblaciones vulnerables, como nifios, ancianos o mujeres embarazadas, donde los impactos
pueden ser significativos y permanentes. Estos impactos son mitigables a través de la utilizacion de
barreras acusticas, muros de aislamiento o actividades de capacitacion, entre otras. Es importante
destacar que se espera que los “evitamientos” que se construiran como parte del plan inversion para
evitar el transito a través de las ciudades de Huacho y Pativilca disminuiran los actuales impactos del
ruido, polvo y otras emisiones vehiculares en estos centros poblados.

22



5.35

Paisaje: La operacion de esta carretera implicara una alteracion minima del paisaje ya que en su
mayoria la via ya existe y las obras nuevas se emplazan en un terreno desértico y practicamente
plano. Sin embargo podria generarse una alteracion indirecta del paisaje a lo largo del trazo de la
obra por efecto de la ocupacion gradual de las zonas linderas, ademas de que habra una alteracion del
paisaje urbano en los trecho 5 y 7 que dejaran de ser parte de la Carretera Panamericana Norte.

Salud y Seguridad laboral.

5.36

5.37

5.38

5.39

5.40

5.41

La operacion del Proyecto no involucra actividades peligrosas ni de manipulacion de productos o
materiales que pueden representar impactos significativos a la salud y seguridad laboral, a excepcion
de los tipicos riesgos de accidentes asociados con el desvio del trafico durante operaciones especiales
y la realizacion de actividades de limpieza y mantenimiento sobre la pista en operacion, eventos
puntuales de contaminacion relacionados con la manipulacion de agroquimicos durante las
actividades de mantenimiento vial y de areas verdes asociadas. Dichos impactos son mitigables con
el uso de procedimientos convencionales para manipulacion de productos quimicos y de prevencion
de accidentes.

El trabajo de los cobradores de peaje en las casetas presenta potenciales riesgos de enfermedad
profesional en funcién de la ergonomia (postura y trabajo repetitivo) y de calidad del aire (inhalacién
de emisiones vehiculares). El disefio ergométrico de las casetas actuales es bastante inadequado,
estando programada su modificacion.

C. Pasivos ambientales (Impactos existentes).

Zonas de Intrusion o Encroachment: El principal pasivo en la carretera Ancon-Huacho-Pativilca es la
existencia de construcciones y habitantes en el DDV. Esto puede representar un problema
significativo en especial en la Variante Ancon-Huacho ( trecho 3 ) por los riesgos a accidentes
implicitos y la asignacion de responsabilidades.

Arenamiento: El drea denominada Pasamayo se encuentra sobre una cobertura de materiales eo6licos
compuestos por arenas y limos transportados por el viento; por tal motivo se caracteriza por la
presencia de taludes inestables originados por procesos pluviales y erosion edlica, que ocasiona
frecuentemente el arenamiento de la carretera, lo que afecta la transitabilidad de la via, pudiendo a su
vez aumentar el riesgo de accidentes. Estos taludes inestables son tratados parcialmente por la
DGMAMTC que efectia anualmente el desarrollo de un Programa de Reforestacion de Redes
Viales.

Inundacion y desbordes: Los rios Pativilca y Huaura y en menor grado Supe, que como se ha anotado
anteriormente cortan a la carretera perpendicularmente, son de régimen irregular y torrentoso con
gran incremento del caudal entre los meses de enero y marzo, lo cual histéricamente ha generado que
las zonas adyacentes a los puentes proyectados sobre los rios Huaura y Pativilca se inunden en
épocas de fuertes avenidas o crecidas. Las defensas actuales son provisionales y deficientes,
evidenciado por las enormes inundaciones ocasionadas por el Fenomeno de El Nifio en 1998.
Adicionalmente, debajo del puente Chancay (km 76+100) han ocurrido procesos de sedimentacion
elevando el nivel del fondo y del cauce del rio Chancay, produciendo una disminuciéon de su
capacidad hidraulica; esto puede generar inundaciones laterales afectando a las viviendas ubicadas en
la margen derecha aguas arriba del puente.

Otros pasivos: Se ha observado que en la zona ubicada en la margen derecha de la carretera aguas
abajo del Haurua donde se ubicara el nuevo puente (km 153+600), actualmente se ha convertido en
una area de disposicion de desechos domésticos, constituyéndose en una especie de relleno a cielo

23



5.42

abierto. Esto no solo causara un impacto visual negativo para los usuarios de la via sino que también
puede actuar como una fuente de generacion de vectores infecciosos.

Norvial ha inventariado una serie de pasivos adicionales, donde se destacan cuestas inestables
(Pasamayo, valle del rio Pativilca, otras), canteras mal explotadas préximas a la via, colmatacion de
cauces fluviales, diques y defensas riberefias quebrados o insuficientes, basureros proximos;
disposicion de basura en el DDV, estaciones de gasolina sin control de contaminacién en el DDV,
ocupacion irregular peligrosa del DDV por quioskos y puestos comerciales. Para manejar estos
pasivos, Norvial S.A. junto con Concar estan desarrollando un Programa de Gestion de los Pasivos
Ambientales (seccion 6.47)

D. Impactos Positivos y Beneficios.

Construccion.

5.43

5.44

5.45

5.46

El principal beneficio directo del Proyecto durante la etapa de obras esta relacionado con la oferta de
empleo para la poblacion local, ya que se estima la creacion de cerca de doscientos sesenta (260)
nuevos puestos de trabajo.

Otro beneficio positivo esta asociado con los propietarios de predios parcialmente afectados quienes
tendran sus propiedades regularizadas gracias a las gestiones de COFOPRI en el ambito del PAC

Asi mismo, el desarrollo de esta obra por parte de capitalistas privados proveera recursos adicionales
al INC para la recuperacion y buen manejo de los restos arqueoldgicos que pudieran estar presentes
en el area de impacto.

Las defensas riberefias a ser ejecutadas aguas arriba y aguas abajo de los nuevos puentes reduciran
los riesgos futuros de inundacion de areas agricolas y areas urbanas proximas al trazo de las obras.

Operacion.

5.47

5.48

5.49

Con la construccion de los “evitamientos” se espera una reduccion de accidentes en Huacho,
Huaura, Supe, Puerto Supe, Barranca y Pativilca ocasionados por arrollamientos de peatones ya que
en la actualidad la carretera cruza por el centro de estos centros poablados. Adicionalmente, Norvial
S.A. esta obligada por contrato a prestar servicios de seguridad y apoyo a los usuarios, que incluyen
sistemas de sefializacion, teléfonos de emergencia, vehiculos de auxilio mecanico, ambulancias,
asistencia médica emergencial y otras medidas y servicios anteriormente inexistentes en la carretera
y que contribuyen a reducir los accidentes y fatalidades en la via.

Los terrenos ubicados a lo largo o en proximidad de las vias de “evitamiento” proyectadas, en
especial las areas de cultivo, elevaran sus valores comerciales. Este efecto es importante ya que
constituye un beneficio compensatorio complementario (adicional a la indemnizacién por
expropiacion) para los propietarios que seran afectados de manera mas directa e intensa por los
nuevos trazos.

La implementacion del presente proyecto puede reducir los tiempos de viaje desde Lima hacia
Pativilca, y por consiguiente el flujo vehicular disminuira en las ciudades de Huacho, Huaura, Puerto
Supe, Supe, Barranca y Pativilca. Al hacer esto, mejorara las condiciones del trafico urbano en estos
centros y habran mejoras también en la calidad del aire y niveles de ruido y vibracion

24



5.50

6.1

6.2

6.3

6.4

6.5

6.6

El proyecto permitird también el afianzamiento y propiciara el crecimiento y la integracion
socioeconomica de la zona norte del Dpto. de Lima, especialmente de las provincias de Huaura y
Barranca, al facilitar el transporte de productos agricolas de estas provincias hacia los mercados de
consumo en la ciudad de Lima. Se prevé que una mejora en el transporte de los productos cultivados
incremente los ingresos econémicos de los agricultores de esta zona con la consiguiente mejora en su
calidad de vida. Adicionalmente, el mejoramiento de la vialidad podria generar un repunte en la
actividad turistica de la region.

VL GESTION DE LOS IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y DE SALUD Y
SEGURIDAD.

A. Sistema de Gerencia, Supervision y Control de los Aspectos Ambientales, Socialesy
de Salud y Seguridad Ocupacional

Conforme ya ha sido observado en la Seccion III, inciden sobre el proyecto una gran diversidad de
requisitos ambientales, sociales y de salud y seguridad laboral. Esos requisitos constan en la
legislacion peruana, en el EIA, PAC y en el Contrato de Concesion. También deberan ser atendidos
los requisitos del BID y el IFC.

OSITRAN es el organismo responsable por fiscalizar el cumplimiento de las concesiones en el sector
de transportes. Cuenta con una estructura integrada por 37 profesionales, contando con
departamentos especializados en la fiscalizacion de aspectos administrativos, comerciales,
operacionales y de inversion (obras). Recibira los informes de Norvial S.A. , siendo que el primero,
de contenido basicamente administrativo, fue recibido el 28 de febrero de 2003. Adicionalmente,
OSITRAN mantendra dos reuniones mensuales con Norvial S.A. durante la concesion y también
inspeccionara las obras y el trecho concesionado periddicamente con su equipo interno.

Para apoyo en la supervision del Contrato de Concesion (unicamente en lo relativo a la ejecucion de
las obras), OSITRAN contraté un consorcio de empresas consultoras especializadas (C.P.S. /
V.CH.L.). Este consorcio debera ejercer las funciones de supervision, incluyendo el control
tecnologico de la obra, el control de avance, el control ambiental y la verificacion de aspectos de
seguridad laboral. El consorcio C.P.S. / V.CH.I. contara con un especialista ambiental en su equipo,
el cual tendra una dedicacion de aproximadamente 80 horas/mes durante las obras

En el caso especifico del PAC, una version actualizada ha sido elaborada con base en la situacion
verificada durante las visitas al proyecto y en los resultados alcanzados hasta la fecha por
PROINVERSION, COFOPRI y CONATA.

Para cumplir con todos requisitos pertinentes, la Sociedad Concesionaria estd en el proceso de
desarrollo e implementacion de un Sistema de Gestion Ambiental y Social (SGAS) que garantice que
todas las exigencias de las fases de construccion y operacion sean atendidas, considerando un
conjunto de programas de mitigacidbn y manejo, procedimientos de monitoreo y planes de
contingencia.

La estructura organizacional planeada para gerenciar este SGAS es un reflejo de la estuctura
operacional del proyecto, que involucra a tres empresas: (i) Norvial S.A. como Sociedad
Concesionaria responsable por el cabal cumplimiento del Contrato de Concesion, (ii) el Consorcio
Constructor, que asumira todas las obras de ampliacion de capacidad y los servicios de
mantenimiento correctivo, y (iii) Concar, responsable por la operacion y mantenimiento preventivo
del sistema concesionado. Cada una de estas tres empresas contard con su propio SGAS.
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6.7

6.8

6.9

6.10

6.11

6.12

Norvial S.A. cuenta, dentro de su Gerencia Técnica, con un Especialista en Gestion Ambiental,
encargado de elaborar, implementar y coordinar la ejecucion de los programas incluidos en el SGAS,
enumerados a continuacion:

Plan de Accidn para Compensacion y Relocalizacion de Poblacion (PAC).

Programa de Normas y Monitoreo Ambiental de la Construccion.

Programa de Normas y Monitoreo de la Seguridad Laboral y Salud Ocupacional en las Obras.
Programa de Normas y Monitoreo Ambiental de la Operacion.

Programa de Normas y Monitoreo de la Seguridad Laboral y Salud Ocupacional en la Operacion.
Programa de Monitoreo Continuado de Parametros Ambientales.

Programa de Prospeccion y Rescate Arqueologico.

Programa de Acompafiamiento de Requisitos Legales.

Programa de Relaciones Institucionales.

Programa de Relaciones con la Comunidad.

Programa de Divulgacion.

Programa de Educacion Ambiental.

Programa de Regularizacion de Interferencias de Servicios Publicos en el DDV.

Programa de Apoyo a Areas Protegidas.

Programa de Accion Social.

En esta tarea, contara, segiin necesario, con apoyo de consultorias especializadas. Entre estas,
inicialmente estan contempladas las siguientes:

e Consultoria social, para implementacion, acompafiamiento y apoyo de los programas
socioeconomicos del PAC.

e  Consultoria para monitoreo ambiental (ruido, calidad del aire, etc.)

o Consultoria arqueoldgica, para realizacion de las actividades de prospeccion y rescate exigidas
por el INC y la Comision Nacional Técnica de Arqueologia.

El Consorcio Constructor contard con un Encargado Ambiental en sus cuadros gerenciales. Tendra la
funcion de aplicar en la obra todas las Instrucciones de Control Ambiental exigibles y de actuar
como enlace con el Especialista en Gestion Ambiental de Norvial S.A. El Consorcio Constructor
también contara con un encargado de seguridad laboral, que verificara el cumplimiento de las
exigencias legales y contractuales sobre el tema. Al igual que el encargado ambiental, funcionara
como enlace con el Especialista en Gestion Ambiental de Norvial S.A.

Por ultimo, Concar contara con un encargado ambiental que coordine los distintos programas del
SGAS. Esta funcion podra ser acumulada por su Gerente Técnico u otro profesional con nivel
gerencial.

Norvial S.A. centralizara las funciones normativas, definiendo normas y estandares a ser seguidos por
el Consorcio Constructor, Concar y sus respectivos subcontratistas. Al mismo tiempo, los principales
programas de monitoreo seran de responsabilidad de Norvial S.4. Estos programas constituyen el
instrumento a través del cual Norvial S.4 fiscalizara el cumplimiento de sus normas y estandares.

Algunos programas son parte integrante del SGAS de las tres empresas. Es el caso, principalmente,

del Programa de Relaciones con la Comunidad, ya que las tres empresas necesitan relacionarse con
las comunidades locales, pero en diferentes niveles y sobre diferentes asuntos. De esta forma, el
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6.13

6.14

detalle de estos programas de los SGASs serd conjunto, de manera a garantizar su
complementariedad y evitar redundancias.

En la siguientes secciones, se describen de manera resumida las exigencias y medidas incidentes
sobre el proyecto. Primeramente, se consolidan las exigencias relativas a las medidas de mitigacion,
reparacion y/o compensacion ambiental y social. Esas medidas, como consta en el EIA y en el PAC,
se refieren predominantemente a las etapas de construccion.

B. Medidas de Mitigacion / Reparacion y Compensacion Ambiental y Social.

El PMA agrupa una gran diversidad de medidas y exigencias en cinco (5) programas principales, a
saber: Programa de Prevencion y/o Mitigacion Ambiental, Programa de Monitoreo Ambiental,
Programa de Educaciéon y Capacitacion Ambiental, Programa de Compensacion Social y
Reasentamiento Poblacional y Programa de Contingencias. De esos cinco programas, tres contienen
las medidas de mitigacion, reparacion y compensacion ambiental y social. Las medidas de mitigacion
y control de riesgos e impactos sociales, ambientales y de salud y seguridad incluidas como parte de
estos programas son resumidas a continuacion:

Etapa de Construccion

6.15

La concesionarias y el consorcio constructor estableceran como pare de su SGAS, un serie de Planes
y Programas y medidas que incluyen:

Programa de Mitigacion y Control Ambiental de los Impactos de Construccion.
Programa de Seguridad Laboral en la Construccion.

Programa de Salud Ocupacional en la Construccion.

Programa de Capacitacion.

Programa de Licenciamiento Ambiental Complementario.

Plan de Contingencias para Accidentes y Riesgos Ambientales durante la Construccion.
Programa de Relaciones con la Comunidad en los Frentes de Obra.

Aspectos Ambientales

6.16

6.17

Control de emisiones atmosféricas y de polvo: Se efectuaran riegos periddicos en las zonas
perimetrales de las plantas, excavaciones y areas de desbroce y apertura del trazo para evitar o
minimizar las emisiones de material particulado, especialmente en los sectores de mayor circulacion
vehicular. Estas medidas se aplicaran también en botaderos y canteras de cerro, asi como en los
caminos de acceso a las mismas. Se limitaran los desbroces a lo minimo posible. Los camiones que
transportan material a los botaderos o de las canteras contardn con lonas para cubrir la carga.
Similarmente, los agregados acopiados en las canteras o al lado de las plantas chancadoras seran
cubiertos con plastico o lonas para evitar su dispersion por el viento. Las maquinarias de
construccion y flota vehicular contara con filtros para material particulado en los escapes.

Se utilizaran equipos en buen estado de mantenimiento y se controlara la eficiencia de carburacion
de los motores. Las plantas de asfalto contaran con sistema propio de control de emisiones
(multiciclon y lavador himedo o filtro con mangas) y el buen funcionamento del sistema de
combustion de los hornos serd periddicamente verificado. Las plantas chancadoras y los silos de
cemento seran provistos de filtros, captadores de polvo u otro dispositivo. Grupos electrogenos seran
inspeccionados periddicamente para verificar sus condiciones de combustion. Estardan siempre
situados a mas de 25 metros de areas de trabajo y contardn con tubo de escape de por lo menos 10
metros de altura.
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6.18

6.19

6.20

6.21

6.22

6.23

Control de ruido: Se seleccionaran equipos y maquinaria de bajo nivel de ruido y programaran
horarios compatibles con los usos linderos a cada frente de obras, evitando trabajos en fines de
semana cerca de poblaciones. En las plantas chancadoras se instalaran campanas acusticas sobre los
sitios de mayor generacion de ruido, en el caso que sean necesarias.

Control de erosién: Todos los cortes en el trazo y/o en las canteras de cerro se realizaran en terrazas,
evitando grandes alturas que puedan desestabilizar los taludes. Dependiendo de las caracteristicas de
estabilidad del macizo no se permitiran alturas de taludes mayores que 10 metros. En los botaderos la
colocacion del material se realizara en camadas horizontales sucesivamente compactadas. No sera
permitida la colocacion de material excedente sobre laderas que tengan escurrimiento en la direccion
de algan curso de agua.

Manejo de suelos: El material vegetal y/o materia organica producto de la remocion de los suelos
para apertura del trazo, instalacion de campamentos y plantas industriales y/o explotacion de
canteras, sera adecuadamente conservado en lugares apropiados para su posterior utilizacion en las
labores de reconformacion / recuperacion de los lugares afectados, incluyendo, cuando se pertinente,
su posterior revegetacion.

Control de la contaminacién del suelo: En los campamentos e instalaciones industriales, y en todas
las frentes de obra de manera general, se implementaran medidas destinadas a evitar la
contaminacion del suelo por combustibles u otras substancias toxicas. Toda area destinada al lavado
o mantenimiento de maquinarias o vehiculos serd impermeabilizada y contard con cunetas
perimetrales y trampas de grasa. La disposicion de grasas y aceites, contando con recipientes
herméticos para la disposicion de los residuos de lubricantes, se hara hacia las fabricas recicladoras o
al fabricante. El almacenamiento de combustible se efectuara conforme a las normas legales y el
abastecimiento sera siempre realizado de manera a evitar derrames. Los tanques de almacenamiento
de asfalto liquido contaran con cunetas y diques perimetrales revestidos de concreto. Las uniones de
las tuberias de asfalto liquido seran constantemente revisadas y ajustadas para evitar fugas. En los
caminos de acceso y demas rutas utilizadas por los vehiculos de la obra, cualquier derrame de
producto contaminante serd inmediatamente remediado. Las grasas y lubricantes utilizados seran
reciclados. Suelos contaminados seran almacenados y posteriormente encaminados a locales
autorizados.

Proteccién de los rios y de la calidad de las aguas: Toda construccion provisoria (campamentos,
plantas industriales) sera desarrollada a una distancia prudencial de los cursos de agua y en lo posible
se construirda en contrapendiente para evitar contingencias relativas al escurrimiento de residuos
liquidos contaminantes. Durante la ejecucion de los puentes, se realizard el encauzamiento
provisional de los rios distanciando las aguas de las areas de intervencion directa. La explotacion de
canteras aluviales también se realizara fuera del cauce de las aguas sobre las playas del lecho, a fin
de evitar aumento de la turbidez. Durante la época de avenidas, se implementaran protecciones
perimétricas (diques) para proteger las zonas de explotacion. Las captaciones de agua en los rios
también se haran fuera del cauce principal de las aguas y se evitard la circulacion de camiones
cisterna sobre trechos vulnerables. Cualquier extraccion de agua en canales de riego sera
estrechamente coordinada con el respectivo Comité de Regantes, limitandose la extraccion a los
volumes no utilizados por los agricultores locales.

Saneamiento e higiene: Los campamentos seran dotados de agua potable y contaran con pozos
sépticos para tratamiento de aguas servidas y con un sistema adecuado de recoleccion y disposicion
de basura.
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6.24

6.25

Gestion de residuos: Los residuos solidos seran manejados adecuadamente y dispuestos en rellenos
sanitarias habilitados par tal fin. Los polvos colectados en los filtro de mangas seran reintegrados al
proceso o direccionados para lagunas de sedimentacion para posterior secado y traslado a los
rellenos. Los suelos contaminados por derrames seran raspados hasta 10 cms abajo del nivel inferior
de contaminacion y posteriormente trasladados a local autorizado. Grasas y lubricantes usados
también tendran destino controlado, preferencialmente empresas recicladoras.

Desactivacion de frentes de obra: Todas las instalaciones provisorias seran integralmente
desmanteladas, incluyendo la remocion de pisos de concreto, trasladando los restos hasta los
botaderos autorizados, y su posterior restauracion a su relieve original. Suelos compactados seran
escarificados y recubiertos con la materia orgdnica anteriormente removida. Pozos sépticos seran
sellados. En las canteras de rio se efectuara la recomposicion total del area afectada, incluyendo la
clausura de accesos al cauce.

Aspectos Sociales y Culturales

6.26

6.27

6.28

El PAC contiene ocho programas con medidas de compensacion y asistencia social de mayor
alcance, las cuales pueden ser clasificadas de acuerdo con la categorizacién presentada a
continuacion:

e Medidas de indemnizacion, la cual sera realizada a valores 10%, 5% 6 0% mayores que los
valores de la tasacion del CONATA, dependiendo de si la adquisicion se realiza por trato directo
o por la via de la expropiacion.

e Medidas de regularizacion de la propiedad, desarrolladas por el COFOPRI como parte del
procedimiento de adquisicion de los predios afectados.

e Medidas de asistencia social destinadas a prestar apoyo en la busca de alternativas de vivienda,
negociacion de propiedades, recuperacion de componentes de las construcciones a demoler y
entre otras.

e Medidas de asesoria juridica, verificacion de la regularidad legal de las propiedades a ser
adquiridas por los afectados.

e Medidas de asistencia técnica constructiva, orientadas a la planificacion de nuevas
construcciones en areas remanentes y asesoria para su aprobacion en las municipalidades.

e Medidas de asistencia técnica agricola, consistiendo en orientacion para el aumento de
productividad, cambios de cultivo y adecuaciones de sistemas de riego y drenaje, en los casos en
que estos sea necesario para viabilizar econdmicamente las areas remanentes.

e Medidas de apoyo a la generacién de ingresos, a través de la capacitacion para trabajo
remunerado o actividades autonomas, en los casos en que la relocalizacion de la vivienda afecta
actividades comerciales vinculadas.

De los 8 programas incluidos en el PAC, los siguientes tres estan siendo ejecutados por el
CONCEDENTE con apoyo del COFOPRI y la CONATA: regularizacion de la tenencia de la tierra
(COFOPRI), adquisicion por trato directo (PROINVERSION con base en tasaciones de la
CONATA), y adquisicion por expropiacion (idem caso anterior). Los Programas de Rehabilitacion
de Remanentes Urbanos y Rurales estan siendo parcialmente ejecutado por el COFOPRI. Los
Programas de Indemnizacion Asistida, Asistencia Técnica a los Agricultores y Apoyo a la
Generacion de Ingresos seran ejecutados por Norvial S.A, quien esta procediendo a la contratacion
de empresa consultora para su implementacion y seguimiento.

Para la cabal ejecucion de los programas y medidas del PAC, Norvial S.A. fue contractualmente
obligado a crear un fideicomiso con US$ 3.5 millones. Se estima que este monto es adecuado para la
ejecucion de los programas que llevaran a cabo las entidades estatales (PROINVERSION,
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6.29

6.30

6.31

6.32

6.33

6.34

COFOPRYI, etc). Adicionalmente , Norvial. S.A. asignard un presupuesto adicional para la adecuada
ejecucion de los programas que asumié bajo su responsabilidad.

El proceso de Compensacion y Reasentamiento Involuntario que estd siendo implementado en
términos generales de forma compatible con las politicas y directrices del BID e IFC.

Adicionalmente al PAC se contemplan las siguientes medidas sociales adicionales tales como: (i)
Relaciones con la comunidad, (ii) Relaciones con autoridades locales, (iii) Relaciones con
propietarios de predios afectados, y (iv) Contratacion de mano de obra local.

Complementariamente a lo expuesto en el item anterior, el PMA contiene algunas medidas de
mitigacion destinadas a reducir los impactos sociales. Son principalmente las siguientes:

Mitigacion de los impactos del campamento: Los campamentos estaran situados adecuadamente y se
implementaran programas de concientizacion de los obreros sobre normas de comportamiento para
con los vecinos y residentes de los campos de trabajo. No se han previsto grandes impactos y por lo
tanto no se prevén medidas significativas de mitigacion. El Programa de Desarrollo de Politicas,
Instrucciones y Estandares de Gestion Ambiental y Social integrante del SGAS de Norvial S.A.
incluye un Cddigo de Conducta a ser observado por todos los empleados y obreros, el cual contiene
instrucciones claras y especificas sobre el relacionamiento con las comunidades aledafias.

Mitigacion de la limitacion de accesos y/o cortes de servicios: Se minimizaran las interrupciones de
los accesos a servicios basicos e infraestructura, y en caso de que sean inevitables se comunicara a
los afectados de forma expedita. En todos los casos donde se requiera interrupcion de transito, y dado
que la carretera se emplaza dentro de la tnica arteria vial que comunica la costa norte del Perti con
Lima, se habilitaran desvios alternativos. El Contrato de Concesion exige la presentacion de un Plan
de Transito Provisorio antes del inicio de las obras.

Arqueologia: Para garantizar un manejo adecuado de restos arqueoldgicos, minimizar eventuales
dafios a los restos encontrados, coordinar los trabajos de rescate, delimitar y sefializar los sitios ya
identificados, entre otras actividades serd contratado un equipo de arquedlogos especializados que
actuaran conforme a las especificaciones técnicas a ser definidas en el Programa de Prospeccion y
Rescate Arqueoldgico.

Aspectos de Salud y Seguridad laboral

6.35

6.36

6.37

6.38

Para la etapa de construccion existen algunas medidas especificas de prevencion de riesgos y control
de salud:

Seguridad en el transporte: Establece exigencias de velocidad maxima de circulacion de los
vehiculos de obra, uso de sefial acustica, prohibicion de transporte de pasajeros en compartimientos
de carga y procedimientos de carga y descarga de material.

Cuidados en el uso de explosivos: Las voladuras seran coordinadas por personal especializado, que
controlara su intensidad y supervisara la evacuacion previa del area de riesgo.

Utilizacion de elementos de seguridad: Es obligatorio el uso de gafas, tapa-oidos, ropa de trabajo,
cascos, guantes y botas en las plantas chancadoras, plantas de asfalto y canteras.
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6.39

6.40

6.41

Prevencién de incendio: El almacenaje de todos los materiales inflamables sera realizado en lugar
ventilado protegido de los rayos solares y contando con extintores de facil acceso para cualquier
eventualidad.

Entrenamiento: Se realizaran charlas educativas sobre prevenciéon de accidentes y formas de evitar
acciones que ocasionan incomodo a la comunidad. Todos los obreros seran entrenados, incluyendo
los aspectos de combate a incendios. Se distribuiran afiches informativos sobre normas elementales
de higiene y comportamiento.

Control médico de la fuerza laboral: Todos los trabajadores y empleados pasaran por un examen
médico para verificar su estado de salud y especialmente identificar enfermedades infecto-
contagiosas. Se realizara una revision médica mensual de los trabajadores que operan las plantas de
asfalto. Es obligatorio contar con servicio médico y de primeros auxilios.

Etapa de Operacion

6.42

La concesionaria junto con Concar estableceran como pare de su SGAS, un serie de Planes,
Programas y medidas que incluyen:

Programa de Mitigacion y Control Ambiental de los Impactos de la Operacion.
Programa de Seguridad Laboral en la Operacion.

Programa de Salud Ocupacional de la Operacion.

Programa de Capacitacion.

Programa de Gestion de los Pasivos Ambientales.

Plan de Contingencias para Accidentes y Riesgos Ambientales durante la Operacion.
Programa de Revegetacion y Paisajismo.

Programa de Seguridad Vial.

Programa de Proteccion del DDV.

Programa de Relaciones con las Comunidades Linderas al DDV.

Aspectos Ambientales

6.43

6.44

6.45

6.46

Las medidas de mitigacion de impactos ambientales de la operacion del proyecto incluyen las
siguientes actividades:

Control de la contaminacion atmosférica: Se mantendra adecuadamente la via y se adoptaran las
medidas de sefializacion para mantener un trafico fluido.

Control de la erosién fluvial e inundaciones: Se realizard el mantenimiento constante de las defensas
riberefias en los rios Chancay, Huaura, Supe y Pativilca. En el caso del rio Chancay, y dadas las
recientes sedimentaciones que limitan su capacidad de carga, Norvial S.A. realizara la limpieza del
cauce a la altura del puente. En zonas de margenes vulnerables a la erosion o con potencial
inestabilizacion de taludes que puedan comprometer los puentes o las defensas riberefias, se
realizaran actividades de re-vegetacion con especies nativas.

Medidas de mitigacion para contrarrestar el proceso de arenamiento de la via: A fin de prevenir y/o
minimizar los efectos del arenamiento y evitar la dificultades con la transitabilidad y visibilidad en
las zonas con presencia de arenamiento, Norvial S.A4. realizara labores de limpieza y mantenimiento
de la via de forma permanente.
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6.47

6.48

6.49

Medidas de mitigacion para la afectacion de sistemas de riego (Efecto Presa): La Sociedad
Concesionaria efectuara la revision periddica de las estructuras de riego a fin de verificar su optimo
funcionamiento, evitando el desbordamiento de los canales y puntos encharcados en las zonas
adyacentes al terraplén de la carretera.

Gestion de Pasivos Ambientales: Concar junto con Norvial S.A. estd en proceso de formalizar el
catastro de los distintos pasivo ambientales presentes en el DDV no incluidos en el EIA, para abrir
un expediente técnica de cada pasivo y desarrollar una estrategia de accion que puede contemplar su
remediacion o recuperacion o sencillamente su monitoreo.

Programa de Apoyo para la Areas Naturales Protegidas, Ecosistemas fragiles y Zonas de Importancia
Biolégica: Define las acciones preventivas, de control y de coordinacién interinstitucional para los
casos en que se produzca una sobrecarga de visitantes a esta zonas fragiles.

Aspectos Sociales

6.50

6.51

6.52

6.53

Control de ruidos: En los casos especiales donde el aumento de ruido puede ser significativo en
comparacion con la linea base, por ejemplo el jardin de infancia a 80 metros del DDV en la Avenida
Pert, se realizaran acciones de adecuacion de la edificacion (ventanas con vidrio triple, paneles
externos protectores, etc.). Soluciones basadas en barreras actsticas en el DDV parecen poco
indicadas ya que los usos linderos tienden a transformarse, con predominancia cada vez mayor de
establecimientos comerciales dirigidos al usuario de la carretera.

Comunicacion y divulgacion de la informacion: Se debera mantener informada a la poblacion y
usuarios de la carretera sobre los avances y mejorias alcanzados gracias al Contrato de Concesion.
Toda intervencion que exija desvio o interrupcion de trafico sera previamente comunicada.

Medidas de mitigacion de arrollamientos y accidentes peatonales causados por el efecto-barrera. La
concesionaria tiene prevista la construccion de dos (2) pasarelas peatonales a ser localizadas de
acuerdo con las necesidades verificadas durante la operacion de la via. Otras medidas de seguridad
vial necesitaran ser implementadas, especialmente en el Trecho 3, en el sector de Chancayillo.
Entretanto, los trechos que dejaran de ser parte de la concesion a partir de los 2.5 afios (Trechos 5y
7) también deberan ser objeto de medidas de seguridad vial, especialmente en los locales donde
ocurre mayor concentracion de peatones.

Medidas de mitigacion para evitar construcciones (p.e. restaurantes, paraderos informales, etc.)
adyacentes a lo largo de la via. Se realizaran labores constantes de vigilancia para evitar nuevos
asentamientos o instalaciones ilegales, asi como coordinacion con las Municipalidades Distritales y
Provinciales.

Aspectos de Seguridad Vial

6.54

6.55

Las medida de salud y seguridad laboral para la etapa de operacion seran realizados de acuerdo a lo
que consta en el “Manual de Dispositivos de Control del Transito Automotor para Calles y
Carreteras”, aprobado por la Resolucién Ministerial N° 210-2000-MTC/15.02 del 03.05.2000. Este
Manual define la sefializacion y procedimentos complementarios de seguridad en las vias publica.

C. Programas de Monitoreo

Las medidas de monitoreo durante la construccion y operacion del proyecto tiene el objetivo de
determinar las variaciones en algunos parametros de calidad ambiental, asi como la verificacion del
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cumplimiento de requerimientos legales cuando estos existen, permitiendo la identificacion de
situaciones que exigen accion correctiva. Es importante destacar que la responsabilidad final la
implementacion de los programas de monitoreo es de Norvial S.A., que generara planes de monitoreo
con procedimientos claros y especificos para la construccion y operacion del proyecto.

Etapa de Construccion

6.56

6.57

6.58

Monitoreo de la calidad del aire: Se mediran emisiones (particulado y gases) en la chimenea de las
plantas de asfalto y en el area de influencia de las chancadoras al inicio de su operacion. También se
medird mensualmente el material particulado en las localidades de Huacho, Supe, Barranca y
Pativilca.

Monitoreo de ruido: Se mediran los niveles de ruido al inicio y durante la ejecucion de las obras
principalmente en las plantas chancadoras.

Monitoreo de la Calidad del Agua: Se implementara un programa para monitorear la calidad del agua
a fin de identificar si se esta causando un deterioro significativo y asi poder establecer las medidas
para el control de cualquier fuente de contaminacion. Se realizaran pruebas y/o ensayos de
laboratorio a cada tres meses durante toda la etapa de construccion, para la medicion de los siguiente
parametros: pH, turbiedad, temperatura, contenido de solidos totales, oxigeno disuelto, demanda
quimica de oxigeno, nitratos, fosfatos, y coliformes totales y fecales. Estas mediciones se realizaran
en la corriente de agua mas cercana a la planta de chancado y ubicacion de canteras, asi como en la
corriente mas cercana a la ubicacion de campamentos, talleres y almacenes.

Etapa de Operacion

6.59

6.60

6.61

6.62

6.63

Monitoreo de la calidad del aire y ruido: Se medira la calidad del aire en los centros poblados a
efectos de verificar si existe deterioro debido al aumento del transito vehicular como consecuencia de
la mejora de la carretera. Complementariamente Norvial S.A. realizara, después de concluida cada
una de las 2 etapas de construccion, una campaifia de medicion de niveles de ruido en receptores
criticos proximos al trazo de las obras para verificar la intensidad de las alteraciones con relacion a la
Linea Base.

Monitoreo de la Calidad de las aguas superficiales: Se realizara un monitoreo respectivo en los rios y
fuentes de agua afectadas por el proyecto un mes después del término de obra para verificar si existe

deterioro o algun factor contaminante como consecuencia de la ejecucion de la obra a fin de adoptar

las medidas correctivas pertinentes.

Monitoreo de erosiones y degradaciones del suelo: Se realizara el monitoreo constante de las areas
identificadas con problemas de erosion fluvial en las zonas aledafias a los puentes proyectados sobre
los cuatro rios interceptados por el proyecto (Chancay, Huaura, Supe y Pativilca). Todos los taludes
de corte y las areas de los botaderos también seran periddicamente inspeccionados.

Monitoreo de revegetacion: Todas las areas que recibieron plantacion seran monitoreadas para
verificar el enraizamiento y crecimiento de las especies. Este moniotoreo sera realizado a cada dos
meses, hasta completar un periodo de 2 afios desde que se inici6 la plantacion.

Monitoreo de los sistemas de drenaje / inundaciones: Se inspeccionara el funcionamiento de las
obras que constituyen el sistema de drenaje de la plataforma de la via, como son el drenaje
longitudinal, transversal y subdrenaje proyectado (alcantarillas, cunetas y drenes). Se pondra especial
interés en la revision de las cunetas longitudinales de la via para evitar su represamiento asi como la
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interferencia con sistemas de riego agricola. Durante las épocas de lluvias y/o precipitaciones
intensas como las del fenomeno de El Niflo, se realizara la verificacion de las zonas identificadas con
ocurrencia de inundaciones a los terrenos de cultivo, inspeccionando la operatividad de las defensas
riberefias proyectadas en los rios Huaura, Supe y Pativilca, donde se han originado en anteriores
oportunidades dichas inundaciones.

Monitoreo de los arenamientos: Se procedera a la verificacion constante de la presencia y
cuantificacion de este fendmeno en todas las zonas criticas, incluyendo el Serpentin de Pasamayo, la
variante Ancon — Chancay, y la zona localizada entre el km 147+000 y el km 147+320, asi como
otras zonas criticas que se identifiquen durante la operacion.

D. Planes de Contingencias y Emergencias

Para atender las emergencias, tanto el Consorcio Constructor como Concar contaran con Planes de
Contingencia como parte integral de sus respectivos SGASs. Estos planos incluiran la identificacion
de los locales de mayor riesgo para cada contingencia, los receptores criticos, los procedimientos de
contencion de la emergencia, la distribucion de responsabilidades internas, las necesidades de
entrenamiento, la secuencia de accion de terceros y las acciones correctivas posteriores.

Las potenciales contingencia durante la construccion son principalmente las siguientes: accidente
con explosivos, derrame de combustibles u otros productos toxicos sobre el suelo, derrame de
combustibles u otros productos toxicos sobre canal de riego, derrame de combustibles u otros
productos toxicos sobre rio, y desastres naturales.

Las potenciales contingencias durante la operacion son principalmente las siguientes: accidente de
transito con explosivos; accidente de transito con derrame de combustibles u otros productos toxicos
sobre el suelo; accidente de transito con derrame de combustibles, otros productos toxicos o sal,
sobre canales de riego, o rios; accidente de transito con derrame de combustibles u otros productos
toxicos en areas ocupadas; y desastres naturales.

VII. CONSULTA PUBLICA

El SEIA exige la difusion de la informacion del proyecto y la participacion de la comunidad
afectada. El reasentamiento a ser ocasionado por trazo fue objeto de discusion con la poblacion
directamente afectada. En dos casos, hubo cambios en funcion de la necesidad de reducir las
interferencias socioecondmicas. El primero, al comienzo de las obras, donde se adecuo el proyecto
para evitar el Asentamiento Humano Alberto Fujimori y Cerro Colorado. (El nuevo trazo en ese
segmento merecid Estudio de Impacto especifico, desarrollado por el propio Ministerio de
Transportes). El segundo, a la altura de la comunidad de Medio Mundo (trecho a ser duplicado),
donde la presion local generd un cambio en la localizacion del ensanchamiento o duplicacion de la
via.

Durante el proceso de elaboracion del EIA original se realizaron las siguientes consultas destinadas a
las partes interesadas y afectadas especificamente por el reasentamiento:

o Reunioén Informativa en el Asentamiento Humano Alberto Fujimori : Se llevd a cabo el dia trece

(13) de octubre de 1999 con la asistencia de siete (7) representantes de los pobladores, tres (3)
representantes de la consultora LOHV y dos (2) de COFOPRI.
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o Reunion Informativa en Asentamiento Humano Medio Mundo: Se llevd a cabo el dia catorce
(14) de diciembre de 1999 con la asistencia de siete (7) representantes de los pobladores, tres (3)
representantes de la consultora LOHV y COPRI (hoy PROINVERSION).

o Reunion Informativa con pobladores de diversas localidades de Pativilca para darles a conocer
los alcances del PAC: Se llevo a cabo el dia dieciséis (16) de diciembre de 1999 con la
asistencia de seis (6) representantes de los pobladores, tres (3) representantes de la consultora
LOHV y COPRI.

o Reunion Informativa en el Asentamiento Humano Alberto Fujimori para darles a conocer los
alcances del PAC: Se llevo a cabo el dia dieciséis (16) de diciembre de 1999 con la asistencia de
cincuenta y cinco (55) representantes de los pobladores, tres (3) representantes de la consultora
LOHV y COPRL

o Reunion Informativa con pobladores afectados del Distrito de Santa Maria para darles a conocer
los alcances del PAC: Se llevd a cabo el dia diecisiete (17) de diciembre de 1999 con la
asistencia de sesenta y cuatro (64) representantes de los pobladores, cuatro (4) representantes de
la consultora LOHV y COPRI.

o Reunioén Informativa con la Comision de Regantes de Acaray, Huaura, para darles a conocer los
alcances del PAC y fechas de ejecucion del proyecto: Se llevo a cabo el dia veintiuno (21) de
diciembre de 1999 con la asistencia de veintisiete (27) representantes de los pobladores, tres (3)
representantes de la consultora LOHV y COPRI.

o Reunioén Informativa con la Comision de Regantes del valle de Pativilca, para darles a conocer
los alcances del PAC: Se llevd a cabo el dia veintiuno (21) de diciembre de 1999 con la
asistencia de cincuenta y ocho (58) representantes de los pobladores, tres (3) representantes de la
consultora LOHV y COPRI.

o Reunion Informativa con la Comisiéon de Regantes del valle de San Felipe, para darles a
conocer los alcances del PAC: Se llevo a cabo el dia veintiuno (21) de diciembre de 1999 con la
asistencia de veinte (20) representantes de los pobladores, tres (3) representantes de la
consultora LOHV y COPRI.

En todas las reuniones, se divulgd la siguiente informacion: (i) informacion sobre la obra a
ejecutarse; (ii) aclaracion de dudas sobre el proyecto levantadas por los pobladores; (iii)
informaciones sobre el tratamiento que se daria a las afectaciones: acciones de saneamiento fisico
legal (Programa de Regularizacion de la Tenencia en el Plan), indemnizaciones en valores
comerciales, programas de compensacion (areas agricolas) y otros; (iv) solicitud de apoyo de la
poblacion a efectos de recabar la informacién necesaria para los estudios, y orientacion sobre la
identificacion del personal debidamente calificado y autorizado a hacer gestiones junto a los
pobladores; (v) promocion de la organizacion de Comités de Gestion o Comités de Afectados, de tal
forma que durante la ejecucion del PAC y de las obras se encuentren debidamente representados a
efectos de posteriores coordinaciones con los responsables del proyecto.

Los EIAs y el Plan Preliminar de Reasentamiento fueron colocados a disposicion del publico en las
oficinas del BID en Perti y en Washington a partir del 21 de enero del 2003. Asimismo la empresa ha
colocado anuncios en diarios de circulacion nacional los dias 25 y 26 de enero del 2003, reiterando la
disponibilidad de los EIAs y del Plan Preliminar de Reasentamiento en las oficinas del BID en Lima
asi como en las oficinas de Norvial en Lima. Adicionalmente, la empresa ha transmitido mensajes
radiales en una emisora local (Radio Paraiso de Huacho) del 12 al 16 de mayo del 2003, difundiendo
la disponibilidad de estos documentos en sede de la Municipalidad de Huacho.

Norvial prepararda un Programa de Divulgacion para las etapas de construccion y operacion del
proyecto. Este plan asegurara el cumplimiento de los siguientes objetivos:
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8.1

Asegurar que las personas afectadas directamente por el proyecto sean informadas a tiempo
sobre el desarrollo de actividades de construccion y operacion.

Mantener constante comunicaciéon con las poblaciones vecinas respecto a los impactos del
proyecto que les puede ocasionar molestias (corte temporal de fuentes hidricas, ruido,
incremento del trafico vehicular, restricciones de libre paso, etc.).

Establecer procedimientos para atender inquietudes y/o sugerencias de la poblacién afectada por
el proyecto.

Lograr una adecuada coordinacion de los aspectos ambientales, sociales y comunitarios del
proyecto (con este fin Norvial establecera una oficina permanente de relaciones con la
comunidad y mantendra una constante comunicacion con la Direccion General de Medio
Ambiente del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) y con el Supervisor de la
obra vial (OSITRAN).

Desarrollar una estrategia comunicacional para mantener una constante via de comunicacion con
los usuarios para divulgar alcances, beneficios y servicios implementados o por ofrecer
conforme se vayan aumentados las tarifas en el peaje.

VIII. RECOMENACIONES.

El Banco como resultado de su analisis de la factibilidad ambiental y social del Proyecto Red Vial 5
— Norvial requerira, como parte del Contrato de Préstamo, que la Concesionaria y todos los
componentes del Proyecto, cumplan con los siguientes requerimientos:

1.

e

Todos los requisitos legales en materia ambiental, de salud y seguridad de Pert o los limites
aplicables del Manual de Prevencion de la Contaminacion del Banco Mundial (p.e. ruido),
prestando especial énfasis al cumplimiento de los procedimientos establecido por el INC para el
tratamiento de restos arqueologicos, la norma técnica (E.120) sobre Seguridad en la
Construccion, las regulaciones para explotacion de canteras, las regulaciones para
almacenamiento de combustible, y el Reglamento de Nacional de Transito D.S. 033-2001-MTC.
Todos los requisitos legales asociados con cualquier permiso, autorizacion o licencia ambiental,
de salud y de seguridad que se apliquen al proyecto como un todo, a sus componentes, o a la
Compaiiia, con especial atencion a la Resolucion Ministerial 788-2002/MTC.

Todos los aspectos y componentes incluidos en la documentacion ambiental, social y de
seguridad del Proyecto y sus componentes, en particular el EIA y su PMA, ademas de todos los
Planes y Programas incluidos en el SGAS integral que esta siendo desarrollado por Norvial S.A.,
Concar, y el Consorcio Constructor.

La Politica de Reasentamiento Involuntario del BID (OP- 710) de agosto 1998. Se requerira
finalizar el PAC, compilando el extensivo analisis de alternativas que se hizo para minimizar
reasentamientos, destacando los procedimientos de divulgacion, consulta y negociacion con los
afectados, los catastros fisicos y socio-econdémicos realizados, los criterios de elegibilidad, las
fechas de corte, medidas de compensacion transitorias y definitivas, presupuesto y cronograma.
Este Plan esencialmente tiene el objetivo de consolidar en un documento las actividades de
reasentamiento realizadas por el MTC, PROINVERSION, y COFOPRI y las actividades
complementarias a ser realizadas por Norvial S.A., para reflejar cumplimento con la Politica
Operativa del BID OP-710 sobre Reasentamiento Involuntario. Adicionalmente, este Plan debe
incluir un cronograma de seguimiento o monitoreo para asegurar la adecuada implementacion
del Plan, considerando potenciales medidas o acciones correctivas en caso de que sean
necesarias.

La Guia General de Salud y Seguridad del IFC (1998).

Consultar con el BID antes de aprobar o implementar toda y cualquier modificacion sustantiva
al proyecto, a cualquier de sus componentes o respectivos cronogramas, que pudieran tener
efectos negativos desde el punto de vista ambiental, social, de salud y seguridad.
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Comunicar al BID sobre todo incumplimiento de cualquiera de los requisitos ambientales,
sociales y de salud y seguridad incluidos en el Contrato de Préstamo, ademas de todo accidente,
impacto, evento, o reclamo significativo.

Exigir a todos los contratistas y subcontratista involucrados en la construccion y operacion de
los distintos componentes del proyecto que cumplan con los requisitos ambientales, sociales, y
de salud y seguridad incluidos en el Contrato de Préstamo.

Asegurar que el SGAS integrado a desarrollar sea consistente con los principios de la ISO 14001
y BS 8800, respectivamente. Se requerird el desarrollo de un SGAS, que contemple
procedimientos escritos, mecanismos de verificacion y correccion de no conformidades y de
monitoreo y seguimiento, ademas de la clara asignacion de responsabilidades que integre a la
Concesionaria, al Consorcio constructor, a Concar 'y a los subcontratistas.

Anteriormente al cierre del contrato Norvial S.A. debe presentar en forma aceptable al BID (i) el
PAC final, asi como la prueba de la contratacion de la empresa consultora para realizar el trabajo
complementario y el acompafiamiento adecuado del PAC actualizado y (ii) un Proyecto Especial de
Seguridad Vial para el Trecho 3 de la carretera (que atraviesa la localidad de Chancayillo), que
contemple la adecuacion de la sefalizacion, barreras fisicas, controles de velocidad, cruces
peatonales, campaias de educacion y otras medidas que permitan mejorar las condiciones de
seguridad. Este proyecto incluird un catastro de todas las propiedades / construcciones que invaden el
DDV, y cronograma y costos de implementacion de todas las medias propuestas.

Anteriormente al primer desembolso la Compaiiia debe cumplir, en forma aceptable para el BID, con
los siguientes requisitos:

1.

Presentar la version final del SGAS integrado.

Presentar la version final del PMA de la construccion, incluyendo costos y cronogramas para las
actividades de construccion y mantenimiento de todos los componentes del proyecto. Este Plan
debe incluir: (i) la campaia de mediciones de ruido y calidad del aire (material particulado) para
constituir una Linea Base que pueda ser utilizada como referencia comparativa durante y
después de las obras, y (ii) El Programa de Divulgacion para la etapa de construccion.

Presentar la version final del PMA para la etapa operacional del Proyecto, incluyendo (i) Red de
monitoreo de la ruido y calidad del aire (material particulado) en el area de influencia del
proyecto, (ii) Plan de Monitoreo de la calidad de las aguas superficiales, y (iii) Plan de
Divulgacion para la operacion.

Presentar los “Proyectos de Rescate Arqueoldgico” para los cinco sitios arqueoldgicos
afectados, y el respectivo CIRA.

Presentar la version final de los Programas de Seguridad Laboral y Salud Ocupacional de la
Construccion y Operacion, incluyendo presupuesto y cronograma para las actividades de
construccion y mantenimiento de los componentes del proyecto.

Presentar la version final del Plan de Contingencias para Accidentes y Riesgos Ambientales
durante la Construccion, manteniendo entre otros un registro que permita cuantificar las
cantidades recibidas de materiales peligrosos y registro de las cantidades que transporta cada
transportista. Este Plan debe agrupar los procedimientos para el manejo de las contingencias mas
probables, estableciendo las acciones a realizar en caso de presentarse. Los planes deberan listar:
(i) mecanismo de deteccion o alerta temprana; (ii) personal; y (iii) acciones, medidas de
reparacion o mitigacion. En el caso especifico de derrame de sustancias peligrosas durante su
almacenamiento o transporte, incendios, derrumbes u otros impactos, se debe implementar un
sistema que permita determinar el impacto generado, las acciones de mitigacion y limpieza
necesarias y un seguimiento posterior para asegurar que no queden efectos residuales.

Presentar la version final del Plan de Contingencia y Emergencia para Accidentes y Riesgo
Ambientales durante la Operacion, y el Programa de Seguridad Vial. En lo aplicable, deben
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seguirse las directrices sugeridas por el Danish Road Directorate en la Auditoria de Seguridad
Vial de la Carretera Ancon — Huacho — Pativilca (1999). Se debe prestar especial atencion al
desarrollo de medidas de Seguridad Vial en los Trechos 1 y 2, dada la frecuencia de las densas
neblinas que dificultan la visibilidad, y el alto riesgo que esto representa para el frecuente flujo
de autobuses de pasajeros y transporte de cargas pesadas.

8. Presenta un Plan de Accién para conjuntamente con PROINVERSION desarrollar estrategia
para solucionar a mediano plazo el problema de “encroachment” del Trecho 3, presentando los
respectivos estudios al BID. Esta solucion de medio plazo podra incluir reubicacion de
residentes, obras complementarias de seguridad vial o hasta un nuevo “evitamiento”.

9. Presentar informe sobre el estado de implementacion y cumplimiento de los PMAs y del PAC.

Como requisito especifico antes de iniciar la operacion de la primera fase proyecto, o como requisito
para Technical Completion - lo que ocurra primero - la Concesionaria debe someter al BID, en
forma y sustancia satisfactoria al Banco:

1. Informe Final de Cumplimiento Ambiental y Social de la Etapa de Construccion de la 1* Etapa.

Actualizacion del PMA para la operacion, incluyendo a los 6 meses de concluidas las obras de la

1? Etapa, la ejecucion de la segunda campafia de mediciones de ruido y emisiones para verificar

las alteraciones resultantes de la construccion del proyecto.

Actualizacion del Programas de Seguridad Laboral y Salud Ocupacional de la operacion.

Actualizacion del Programa de Divulgacion para la operacion.

5. Actualizacion del Plan de Contingencia y Emergencia para Accidentes y Riesgo Ambientales
durante la Operacion, y el Programa de Seguridad Vial. Este proyecto para la operacion de la
primera fase, debera ser presentado al BID e IFC por lo menos un mes antes del inicio de la
operacion y debera prever cronograma de implementacion no mayor que 12 meses.

W

Durante la etapa de construccion y durante el primer afio de operacion, la Compaiiia debe preparar y
someter al Banco trimestralmente un Informe de Cumplimiento Ambiental y Social, en forma y
contenido aceptables para el BID. Después del primer afio de operacion en adelante y por la
duracion del contrato, el Informe debe ser preparado anualmente.

El Banco hara el seguimiento de los aspectos ambientales, sociales y de salud y seguridad del
proyecto por medio de su sistema de supervision interna (visitas de campo, revision de documentos,
entre otras acciones) y contratard una empresa consultora independiente para la revision y el
seguimiento mas detallados de los aspectos ambientales, sociales, de salud y seguridad durante la
construccion y el primer afio de operacion del Proyecto, incluyendo el seguimiento del PAC. El BID
tendra, atin, como parte integrante del Contrato de Préstamo, el derecho de contratar una auditoria
ambiental, social, y de salud y seguridad independiente, si fuera necesario.
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TABLA 3.1
Estandares Nacionales de Calidad de Aire

Contaminantes Periodo Forma del Estandar Metodo de Analisis
Valor Formato
Dioxido de Azufre Anual 80 Media aritmética anual Fluorescencia UV
(método automatico)
24 horas 365 NE mas de 1 al afio
PM-10 Anual 50 Media aritmética anual Separacion inercial /
filtracion (Gravimetria)
24 horas 150 NE mas de 3 veces/afio
Monoéxido de Carbono 8 horas 10000 Promedio moévil Infrarrojo no dispersivo
(NDIR)
1 hora 30000 NE mas de 1 vez/afio (Método automatico)
Dioxido de Nitrogeno Anual 100 Promedio aritmético anual Quimiluminiscencia
(Método automatico)
1 hora 200 NE mas de 24 veces/aiio
Ozono 8 horas 120 NE mas de 24 veces/afio Fotometria UV
(Método automatico)
Plomo Anual (2) Meétodo para PM 10
(Espectrofotometria de
absorcion atdmica)
Mensal 1.5 NE mas de 4 veces/afio
Sulfuro de Hidrégeno 24 horas Fluorescéncia UV
(método automatico)
PM-2.5 Anual 15 Separacion inercial /
filtracion (gravimetria)
24 horas 65
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TABLA 3.2
Limites Admisibles de Contaminantes Segin Tipo de Uso de las Aguas

| I | I | 111 | vV | v | V1

Limites Bacteriologicos*

Coliformes 8.8 20,000 5,000 5,000 1,000 20,000
Totales
Coliformes 0 4,000 1,000 1,000 200 4,000
Fecales

Limites de Demanda Bioquimica de Oxigénio (DBO) 5 dias, 20 C Y Oxigénio Disuelto (valores en MG/1)

DBO 5 5 15 10 10 10
OD 3 3 3 3 5 4
Limites de Sustincias Potencialmente Peligrosas (Valores en MG/M3)

Selénio 10 10 50 5 10
Mercurio 2 2 10 0.1 0.2
PCB 1 1 1+ 2 2
Esteres

Estalatos 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3
Cadmio 10 10 50 0.2 4
Cromo 50 50 1,000 50 50
Niquel 2 2 1+ 2 HoAk
Cobre 1,000 1,000 500 10 *ok
Plomo 50 50 100 10 30
Zinc 5,000 5,000 25,000 20 oAk
Cianuros (CN) 200 200 1+ 5 5
Fenoles 0,5 1 1+ 1 100
Sulfurus 1 2 1+ 2 2
Arsénico 100 100 200 10 50
Nitratos (N) 10 10 100 N.A N.A

Notas: * Entendidos como valor maximo en 80% de 5 6 mas muestras mensuales
**Pruebas de 96 horas LC50 multiplicadas por 0.1
*** Pruebas de 96 horas multiplicadas por 0.02
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TABLA 4.1
Poblacion Total Segl’m Provincia y Distrito en el Area de Influencia Indirecta (1993)

PROVINCIA Y DISTRITO TOTAL URBANA RURAL
Lima * 19,695 19,695 0
Ancén 19,695 19,695 0
Huaral * 112,824 80,945 31,879
Huaral 68,771 54,199 14,572
Aucallama 11,269 3,246 8,023
Chancay 32,784 23,500 9,284
Huaura * 153,383 119,152 34,231
Sayan 18,395 5,401 12,994
Huacho 49,725 49,271 454
Caleta de Carquin 4,945 4,807 138
Huaura 24,615 18,065 6,550
Santa Maria 19,222 12,948 6,274
Hualmay 23,675 23,239 436
Vegueta 12,806 5,421 7,385
Barranca 114,051 98,220 15,831
Barranca 46,283 40,352 5,931
Paramonga 26,786 24,087 2,699
Pativilca 13,611 11,841 1,770
Supe 17,090 11,959 5,131
Supe Puerto 10,281 9,981 300
TOTAL 399,953 318,012 81,941

* Se consider6 solamente la poplacion de los distritos discriminados.

Fuente: Resultados Definitivos del IX Censo de Poblacion y IV de Vivienda, 1993. Instituto Nacional de

Estadistica e Informatica -INEI.
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TABLA 4.2
Proyeccion de Poblacion para el aifio 2005

PROVINCIA Y DISTRITO TOTAL
Lima * 33,268
Ancéon 33,268
Huaral * 139,885
Huaral 86,339
Aucallama 14,445
Chancay 39,101
Huaura * 179,302
Sayan 21,178
Huacho 56,426
Caleta de Carquin 5,460
Huaura 32,085
Santa Maria 23,164
Hualmay 26,355
Vegueta 14,634
Barranca 124,197
Barranca 51,347
Paramonga 28,029
Pativilca 14,543
Supe 18,842
Supe Puerto 11,436
TOTAL 476,652

* Se considerd solamente la poplacion de los distritos discriminados.
Fuente: Resultados Definitivos del IX Censo de Poblacion y IV de Vivienda, 1993. Instituto Nacional de Estadistica e
Informatica - INEL

TABLA 4.3
Numero Total de Accidentes Registrados por las Comisarias Locales — 2001 y 2002

Comisaria 2001 2002
Guacho 232 179
Huaura 74 20
Cruz Blanca 80 137
Vegueta 38 28
Barranca 153 128
Paramagonga 60 34
Pativilca 36 14
Supe 29 20
Puerto Supe 28 25
Huaral 228 187
Chancay 213 163
Sayan 22 16

Fuente: Norvial 2003
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TABLA 4.4

Resultados del Censo de Cargas Peligrosas

SENTIDO NORTE — SUR

Producto Total
7:00 A.M a 15:00 P.M | 15:00 P.M a 23:00 P.M | 23:00 P.M a 07:00 A.M

Alcohol 4 1 3 8
Soda Caustica 2 11 5 18
Sal 16 0 0 16
Melaza 9 7 7 23
Leche 14 35 10 59
Acido Clorhidrico 3 15 6 24
Gas 2 0 0 2
Solvente Lay 0 2 0 2
Oxigeno liquido 1 0 0 1
Oxigeno 1 3 1 5
Cloruro de Calcio 1 0 0 1
Cloro 2 1 0 3
Producto Quimico 1 0 0 1
Acido Graso 1 0 0 1
Peroxido 1 1 0 2
Fendel 1 0 0 1
Aceite 0 1 0 1
Aceite de Pescado 3 0 0 3
Soya liquida 1 0 0 1
Aditivo 1 0 0 1
Solvente 0 0 1 1
Gasolina 5 6 1 12
Petréleo 41 38 1 80
Gas 19 15 2 36
Abono liquido 13 6 2 21
Leche 3 1 1 5
Oxigeno 1 0 0 1
Alcohol 2 0 0 2
Peroxido 2 0 0 2
Cemento 7 6 1 14
Glucosa 2 0 0 2
Gasolina y keros 1 0 0 1
Aceite 2 1 0 3
Melaza 1 1 0 2
Aceite pescado 1 1 1 3
Gas licuado 1 0 0 1
Gas propano 1 1 0 2
Kerosene 1 3 3 7
Nitrogeno 1 | 1 3
Petroleo kerosene 1 0 0 1
Gas carbonico 1 1 0 2
Lubricante 1 1 0 2
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SENTIDO NORTE - SUR
Producto Total
7:00 A.M a 15:00 P.M | 15:00 P.M a 23:00 P.M | 23:00 P.M a 07:00 A.M
Cloro 1 1 0 2
Cloruro de calcio 0 1 0 1
Soda caustica 0 3 1 4
Refrigerante 0 2 0 2
Grasa 0 1 0 1
Acido 0 2 0 2
Agua dulce 0 1 0 1
Antifriz 0 1 0 1
Emulsion matriz 0 2 0 2
Grasa liquida 0 1 0 1
Kerosene petroleo 0 1 0 1
Petréleo especial 0 0 1 1
Gas doméstico 0 0 1 1
TABLA 5.1
Impactos de la Adquisicion de la Propiedad de DDV
Tipo de predio afectado
Urbano Rural
Tipo de Con edificacion en | Sin edificacion en | Con edificacién en | Sin edificacion
afectacion el DDV el DDV el DDV en el DDV
Afectacion
total 15° 7 1° 15
Afectacion
casi total 8¢ 2 2° 16°
Afectacion
parcial 29 28 21 398
Subtotal 52 37 24 429
Total 89 453
Total Total (urbano y rural): 542
Notas :

a. Incluye las siguientes Unidades Catastrales (UC): 30507, 30542, 20641, 30516, 30504B, 016922,
018017, 000101, 018018, 030571, 030569, 030559, 018014, 018020 y 030740.

b. Este predio (UC 21586) tiene registro predial urbano, pero esta clasificado como rural debido a que
esta siendo utilizado para el cultivo de frutales.

c. El primer predio UC 21165 tiene registro predial urbano, pero esta clasificado como rural debido a que
est4 siendo utilizado para el cultivo de frutales; tendra un area remanente de 34.63 m?, la cual es
insuficiente para construir una vivienda. El segundo predio UC 21134 queda con un area inferior a los
300 m? (259,67 m? ) de remanente.

d. Incluye 8 predios (UC: 030502, 30504C, 30508, 30652, 30534, 30535, 18012 y 18003) con un area
remanente inferior a 90 m?, considerada insuficiente para reconstruir una vivienda.

e. Incluye un predio con 4rea remanente inferior a 300m>.
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FIGURA 2.1
Componentes y Fases del Proyecto
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