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ESTUDIO DE FACTIBILIDAD PARA LA REHABILITACION Y
MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA
CHILETE - CONTUMAZA —-CASCAS - PUENTE OCHAPE

CAPITULO I

INTRODUCCION
1. ANTECEDENTES

De acuerdo con la informacién obtenida y el analisis de los pardmetros
especificados por moradores y autoridades del lugar, dan por resultado que Ia
actual carretera tiene una antigiedad promedic de 70 afios, y en sus inicios fue
construida con medios manuales, inclusive para ensanchar la via, donde la
presencia detl macizo andino, represento y representa un obstaculo dificil de
conformar, sin embargo se logrd dar acceso por esta via con la finalidad de
comunicar los poblados que se encuentran en esta zona, tal como Contumaza
y Cascas, en esos tiempos los impactos ambientales se produjeron de manera
casi imperceptible, sin embargo ya se implementaba una infraestructura viai,
que modificaria notablemente el paisaje y daria acceso al traslado de los
pobladores y su produccion.

En tal sentido, y por requerimientos de los mismos pobladores involucrados, se
levanto el requerimiento de rehabilitar la actual via por lo que actualmente el
Gebierno del Peru ha suscrito con el Banco Interamericano de Desarrotlo - BID
el Contrato de Préstamo N° 1150/0C-PE, de cooperaciéon con el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones — MTC en la ejecucion de la Tercera Etapa del
Proyecto de Rehabilitacion y Mejoramiento de Carreteras, para buscar entre

otros aspectos, mejorar la vialidad y consecuentemente la eficiencia del
sistema del transporte terrestre nacional.

El Contrato de Préstamo contiene un componente de Desarrollo Institucional
gue comprende el financiamiento de actividades de apoyo al MTC en relacion a
la capacidad de planificacion y control del Ministerio; al desarrollo organizativo
del sector vial, a temas ambientales en el Sector Transportes; a temas de
apoyo a ia Direccion General de Circulacion Terrestre; a la realizacién de
estudios y otras actividades de capacitacién y entrenamiento.

Se requiere por tanto, desarrollar acciones de apoyo a los Gobiernos
Regionales, relacionados con el Desarrolio del Sector Vial, priorizando estudios
de pre inversién de proyectos a nivel de factibilidad y posteriormente estudios
definitivos de ingenieria para la rehabilitacion y mejoramiento de las carreteras
de la Red Vial Departamental. En este contexto, se han elaborado los términos
de referencia para los estudios de factibilidad correspondientes.
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2, OBJETIVO

El objetivo basico del EIA, tal como lo recomiendan los términos de referencia
es utilizar la metodologia mas adecuada basada fundamentalmente en los
lineamientos de los términos de referencia expedidos para el estudio de la
presente carretera, ciféndose ademas, a la legislacidon ambiental existente,
asi como a la amplia experiencia del consultor en proyectos de caracteristicas
simitares.

El enfoque previsto para la ejecucidn de este estudio ambiental permitira
prevenir, mitigar, compensar o controlar los principales impactos identificados,
de manera que se logre una integracién armoénica entre el proyecto y medio
natural y cultural de la regién. Dentro de los objetivos perseguidos con [a
Declaracion de Impacto Ambiental, se destacan los siguientes:

- Introducir criterios ambientales en el disefo definitivo del proyecto

- ldentificar areas sensibles que puedan modificar el alineamiento de la via

- Minimizar la afectacion de cultivos, viviendas infraestructura y vegetacion

- Establecer criterios ambientales para la identificacién de los depdsitos de
materiales excedentes, canteras, campamentos, plantas chancadoras y de
asfalto, talleres, depoésitos, etc.

- Definir indicadores ambientales que permitan evaluar y comparar
alternativas en los tramos donde se requiera la construccion de variantes.

- Identificar y evaluar los impactos ambientales causados por las diferentes
actividades del proyecto sobre los componentes fisicos, bidticos y
S0CI0econsncos. -

- ldentificar los Pasivos Ambientales criticos y establecer las medidas de
mitigacion correspondientes,

- Maximizar los beneficios que la ejecucién del proyecto traera sobre las
comunidades, los municipios, las provincias y la regién en general

- Disenar politicas de gestion social con el fin de involucrar a ia comunidad,
las organizaciones civicas y las instituciones presentes en la zona, en
algunas de las decisiones relacionadas con la concepcion y disefio dei
proyecto.

- Disefar un plan de manejo ambiental integrado por los programas de
prevencion, mitigacion y correctivas; seguimiento y monitoreo ambiental;
educacion y capacitacion ambiental; contingencia, abandono de obra e
inversiones, necesarias para prevenir, evitare, mitigar o compensar los
impactos negativos identificados.

>~ 4
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3. ALCANCE

El presente Estudio de impacto Ambiental tiene caracter de semi -detallado,
consiste en la determinacion de los impactos ambientales directos o indirectos
que se produciran en Jlas areas de influencia directa e indirecta,
respectivamente. El grado de precision alcanzado de acuerdo al nivel del
estudio, proporcionan los suficientes elementos de juicio para lograr los
siguientes alcances:

» Determinar en las areas de influencia directa e indirecta de la carretera, los
impactos ambientales tanto positivos como negativos que se sucederan por
efecto de las actividades de ampliacion, construccidon y operacion.

e Conocer las caracteristicas de los recursos fisicos, biolégicos,
socioecondmicos, culturales y arqueologicos del area de influencia direcia,
para evitar impactar el medio con las obras de construccion y operacion de
los tramos estudiados.

+ Identificar y evaluar los pasivos ambientales que se presentan, por la
operacion de la Carretera sobre terceros y por los impactos inducidos sobre
el area de influencia de| proyecto.

Elaborar un Plan de Manejo Ambiental para el Proyecto que incluya:

Programa de Medidas Preventivas, Mitigadoras y Correctivas
Programa de Seguimiento y Monitoreo Ambiental

Programa de Educacién y Capacitacién Ambiental

Programa de Contingencias

Programa de Abandono de Obra

Programa de Inversiones

Incluir en el expediente las recomendaciones ambientales a tener en
consideracion para el disefio del proyecto especialmente en la etapa de
construccién y operacion.

4. JUSTIFICACION

Teniendo como marco general, que el area del proyecto de la carretera se
encuentra en una region de Sierra, cuyas caracteristicas climaticas, ecoltégicas,
geomorfologicas y de uso, presentan una asentada fragilidad. Considerando
que una longitud apreciable de la via se desarrolla por terrenos de fuerte
pendiente, lo que concede aspectos de mayor cautela al entorno vial,

" INGERIERD AGRONOMO
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las actividades a desarrollar por efecto de la rehabilitacion ¥y mejoramiento,
pueden ocasionar alteraciones ambientales, negativas, de tal manera que
disminuyen sus beneficios, como las alteraciones en el paisaje, debilitamiento
de taludes por la fuerte pendiente de la zona, con el consecuente incremento
de la erosion pluvial, asi como ia contaminacién del aire, el agua y sobre todo
los suelos, asi como la pérdida de areas agricolas por movimiento de tierra,
compactacion, interrupcion del drenaje natura.

Como contraparte, se producira una mayor comodidad y seguridad para el flujo
de pasajeros y carga, por menor consumo de combustible y prolongacion de la
vida util de los vehiculos de transporte. Finalmente un notable incremento en el
comercio de productos agricolas.

Bajo estas condiciones se justifica la elaboracion de! Estudio de impacto
Ambiental, que permitira la identificacion de las afectaciones que experimentara
el entorno, y sobre la base de ello proponer las medidas correctivas mas
apropiadas para disminuir los efectos adversos y asi cumplir con los objetivos
dentro del marco del desarrollc sostenible de la conservacion del medio
ambiente y el uso racional de los recursos naturales del area de influencia de la
Carretera.

5. METODOLOGIA

La metodologfa para la elaboracién del presente estudio, corresponde al
desarrollo secuencial de las siguientes actividades:

a) Analisis de los componentes ambientales del proyecto

Comprendio la conceptualizacion del proyecto en cuanto a sus interrelaciones
locales y regionales, el analisis de los disefRos, procesos y actividades
estipuladas en la ingenieria del proyecto a ejecutarse durante la etapa de
construccion y la etapa de operacion.

HHH T A o e

b} Evaluacién de los sistemas del proyecto

Comprende |a elaboracién de |a linea de base ambiental del area de influencia
de la carretera, mediante el inventario y evaiuacion de los componentes
ambientales. En esta fase se estructura una base de datos para producir
informacién de los parametros ambientales, a fin de facilitar tanto el analisis de
los probables impactos y aiteraciones, asi como, la implementacion del Plan

ypejo Ambiental.
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c) Andlisis Ambiental del Proyecto

Comprende la identificacién, evaluacion y analisis de las alteraciones que
podrian ocurrir como resultado de los trabajos de rehabilitacion y mejoramiento
a ejecutarse y su incidencia en los parametros ambientales previamente
especificados.

La metodologia empleada en la realizacién del presente EIA, de acuerdo a la
secuencia arriba mencionada, ha sido desarrollada en tres etapas principales,
las cuales se describen a continuacion:

5.1 Primera Etapa

Comprendio la recopilacion, clasificacion y analisis sistematico de toda
la informacion existente, textual y cartografica sobre la zona a estudiar.
En esta forma, se recogio y ordend la documentacion de estudios y
trabajos anteriores acerca de los diversos aspectos que comprende el
presente estudio, destacando la informacion ecolégica, hidrologica,
geologica, edafologica, fauna y flora silvestre; asi como la socio-
econdmica, poblacional, cultural y arqueoldgica. Analizada esta
informacién, se seleccioné aquellas que podrian ser directamente
utilizadas en el estudio, permitiendo visualizar los futuros impactos
ambientales que podrian producirse durante la Rehabilitacién vy
Mejoramiento a nivel de Factibilidad de la Carretera Departamental
“Emp. E.08 (Chilete) — Contumaza — Emp. R. 102 (PTE. Ochape)”.

5.2 Segunda Etapa

Denominada de “reconocimiento de campo”, constituyd el estudio en la
zona desde el punto de vista de cada disciplina y tuvo por finalidad
complementar la informacion obtenida en la primera etapa. Se recogera
informacién en el lugar que permitira la mejor identificacion vy
delimitacion de los recursos fisicos, la ubicacién de los lugares mas
convenieres, que serviran de depésitos de los materiales excedentes
(botaderos), principalmente.

En esta forma, se obtuvo un conocimiento claro de las caracteristicas de
los lugares donde se desarrollaran las obras y a la vez permite
identificar los sitios en donde se produciran los impactos ambientales,
tanto positivos como negativos, durante las etapas de construccion de la
carretera que nos ocupa.

4
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53 Tercera Etapa

Se realiza en gabinete y, tiene por objeto efectuar ias comparaciones y
reajustes necesarios con el aporte de la informacién recogida en el
trabajo de campo, en relacion con la informacion preliminarmente
compilada concemiente a las disciplinas participantes.

Finaimente, se recogera por cada una de las especialidades los
probables impactos, los cuales se evaluaran para proceder a formular
el Plan de Manejo Ambiental y presupuestos respectivos. Todo lo cual
se integra en el informe final del Estudio de Impacto Ambiental,
procediendo a su revisién general para su publicacién final.
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CAPITULO 111

DESCRIPCION DEL PROYECTO
1. UBICACION

La carretera en estudio esta ubicada en los departamentos de Cajamarca y la
Libertad.

La primera parte de esta via corresponde al departamento de Cajamarca,
provincia de Contumaza, desde el Km, 0+000 ubicada en la progresiva Km.
90+600 de la carretera de penetracion a la ciudad de Cajamarca, hasta el Km.
494350, que se encuentra en la divisoria, llamada “Fila de Jandon”. Esta
divisoria 0 “Abra”, divide a los departamentos de Cajamarca y La Libertad. La
segunda parte, pertenece al departamento de la Libertad, provincia de Gran
Chimi, cuya capital es la ciudad de Cascas, hasta el Puente Ochape, Km.
92+325 de la via en estudio, ubicado muy cerca a la desembocadura del rio
Palmira sobre el rio Chicama.

2. ESTADO ACTUAL DE LA CARRETERA

La carretera Chilete — Cascas — Pte. Ochape empieza en Chilete {progresiva 0
+ 000) y termina en el Pte. Ochape (progresiva 90 +325). El area del estudio
cubre varios pisos ecolégicos debido a que la diferencia en altitud, humedad
disponible, etc.; hace posible la existencia de especies vegetales y animales
diferentes. La carretera en estudio tiene una longitud de 90.325 Km., que
consta de tres tramos.

Tramo 1 : Emp. R 08 (Chilete) — Contumaza de 40.20 Km. de longitud, tramo

sin afirmar en mal estado de conservacion, ancho de plataforma 4.0 ml,
pendiente 4 %.

En este tramo el trazo de la carretera tiene una variante en el Km. 1+100 hasta
el Km. 1+700, la cual se recomienda utilizarla en el trazo de la via debido a que
el trazo actual de la carretera pasa muy cerca de la Quebrada Huertas y en el
Km. 1+260 el desnivel del lecho del rio con la plataforma de la carretera es de
aproximadamente 1m, solucién mas factible; porque sino se tendria que elevar
la rasante a un nivel donde la carretera sea estable y colocar defensas a lo
largo de todo este tramo para que asi la via no se vea afectada por un
fendmeno extraordinario la cual ocasionaria que la carretera se vuelva

intransitable y perjudicaria la economia de la poblacion. _ﬁgy el
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El terreno es arido y la vegetacion es muy escasa y dispersa. Predominan las
cactaceas y arbustos pequeios y arboles propios de la zona.  Existen varias
quebradas secas, algunas de las cuales se han activado durante el Fenémeno
de El Nifio de 1998. Se ha depositado material en Jos conos de deyeccion
aluvial. Estos dep6sitos se producen aun con lluvias que no son muy intensas,
debido a que el agua mezclado con depositos edlicos de material fino produce
una superficie resbaladiza que facilita el deslizamiento de rocas y lodo.

Tramo Il Contumaza — Cascas de 41.80 Km. de longitud, tramo afirmado en
mal estado de conservacion, ancho de plataforma 4.0 m., pendiente 5%.

En este tramo llegamos hasta una aititud de 2,920 m.s.n.m. aprox. en la
progresiva 44+600, hasta aqui la vegetacion es escasa y a partir de ahi
descendemos y encontramos algunas zonas que presentan filtraciones por
presencia de zonas de cultivo en las partes altas, hay rocas fracturadas,
material fino, etc. Los suelos estan formados por depésitos coluviales producto
de la descomposicion de la roca.

Tramo Ill: Cascas — Emp. R 102 (Pte. Ochape) de 14.26 Km. de longitud,
tramo afirmado en mal estado de conservacion, ancho de plataforma 6.0 m.,
pendiente 5%.

Este tramo se encuentra en una zona de relieves planos a ondulados. En la
parte final de este tramo, el clima es basicamente el que predomina en la Costa
de Lambayeque, es decir semi-arido, por lo que la vegetacién que predomina
es propia de zonas aridas. Existen ademas zonas de cultivo en |as que se ha
sembrado uvas, trigo, maiz, y otros cultivos de pan llevar.
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LOCALIDADES POR DONDE PASA LA CARRETERA

A

Centros Poblados Distrito Provincia Departamento
Chitete Chilete Contumaza Cajamarca
=~ Huertas Chilete Contumaza Cajamarca
Rupe Chilete Contumaza Cajamarca
Cushion Contumaza Contumaza Cajamarca
Nansha Contumazé Contumaza Cajamarca
Calate Contumaza Contumaza Cajamarca
Cadaudcn Contumazd Contumaza Cajamarca
Conturmaza Contumaza Contumaza Cajamarca
La Travesia Contumaza Comumaza Cajamarca
Siete Vientos Contumaza Contumaza Cajamarca
La Fila de Nondon Cascas Gran Chimu La Libertad
El Chorrillo Cascas Gran Chima La Libertad
Molino Cascas Gran Chimu La Libertad
Campa la Lima Cascas Gran Chimu La Libertad
Platanar Cascas Gran Chimu La Libertad
Cascas Cascas Gran Chimd La Libertad
Chuchalac Cascas Gran Chimu La Libertad
Lupuden Cascas Gran Chimi La Libertad
Palmira Cascas Gran Chima La Libertad
Cojitambo Cascas Gran Chima La Liberlad
El Cruce Cascas Gran Chim( La Libertad
Puente Ochape Cascas Gran Chimu L a Libertad

3. CARACTERISTICAS TECNICAS

De acuerdo al numeral 3.3.3 de los Términos de Referencia, las Normas de
Disefioc que condicionaran el Diseflo Geométrico de la Carretera Chilete —
Contumaza - Pte. Ochape han sido las Normas de Disefio Geométrico de
Carretera (DG-2001) del Ministerio de Transportes y Comunicaciones y que
fueran aprobadas mediante Resolucion Directoral N° 143-2001-MTC/15.17 del

12 de Marzo del 2001.

Asimismo, dicho numeral establece que supletoriamente 0
complementariamente las caracteristicas de disefio estaran sujetas a las

Normas AASHTO.
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Km. 0+000 (Chilete)
Km. 89 +544 (disefio)
Tercera clase (Red Vial Secundaria)

Inicio de Tramo
Fin del Tramo

Clasificacion

Velocidad directriz X 30 Km./h

Ancho de superficie 4.00,450y6.00m
Ancho de berma 0.50 m (ambos lados)
Pendiente maxima X 12%

Radio minimo : 30m

Radio minimo excepcional 12m

Peralte maximo : 8%

4, SISTEMA DE DRENAJE

Los sistemas de drenaje para el presente estudio estan conformados por las
siguientes estructuras: Cunetas, Alcantarillas, Pontones, Badenes y Puentes

4.1 Cunetas

La mayor parte de la carretera se encuentra en corte, algunos tramos
presentan cortes con taludes altos y de pendiente empinada, en estos
tramos no existen cunetas, observandose dano en la carretera. Los
tramos donde se recomienda la ubicacidbn de estas estructuras se

muestra en el Cuadro N° 1.
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LADO IZQUIERDO
CUNETA DE A "0"::::“0 ENTREGA A
TIFG 2 0+350,00 0+320,00 30,00 ™
TIPG 2 0+380,00 0+350,00 30.00 ™
TIPO 2 0+960,00 0+890,00 70,00 ™
TIPO 2 2+150,00 2+130,00 20,00 ™ 7
TIPC 2 2+450,00 2+280,00 170,00 ™
TIPOQ 2 3+480,00 3+450,00 30,00 ™
TIPG 2 4+740,00 4+710,00 30,00 ™
TIPO 2 6+830.00 6+760,00 70,00 ™
TIPG 2 7+470,00 7+390,00 20,00 ™
TIPC 3 8+270,00 §+190,00 80,00 ™
TiPO 2 8+570,00 §+450,00 120,00 ™
TIPO 3 9+200,00 9+120,00 80.00 ™
TIPG 3 11+180,00 11+050,00 130,00 ™
TIPGO 2 11+780,00 11+690,00 80,00 TN
TIPO 2 13+350,00 13+180,00 170,00 ™
TIPO 2 14+730,00 14+620,00 110,00 ™
TIPO 2 16+870,00 16+820,00 50,00 TN |
TIPO 2 19+400,00 19+300,00 100,00 ™
TIPO 3 19+850,00 19+720,00 130,00 ™
TIPO 2 20+820.00 20+740.00 80,00 N
TIPO 1 25+530,00 25+370,00 160,00 ™
TIPO 3 26+140,00 26+060,00 80,00 ™
TIPO 2 29+080,00 28+980,00 100,00 ™
TIPO 1 32+850,00 32+700,00 150,00 ™
TIPO 2 41+300,00 41423000 70,00 ™
TIFG 2 41+800,00 41+730,00 70,00 ™
TIPO 3 53+930.00 53+980,00 50,00 ™
TIPO 2 56+400,00 56+440,00 40,00 Y
TIPO 2 57+140,00 57+200,00 60.00 TN
TIPG 2 57+200,00 57+240,00 40,00 ™
TIPO 4 58+200,00 58+280,00 80.00 ™
TIPO 4 59+800,00 59+980,00 180,00 N
TIPO 4 60+640,00 60+840,00 200,00 ™
TIPO 2 61+020,00 61+170,00 150,00 ™
TIPO 2 61+500,00 £1+630,00 130,00 ™
TIPO 1 61+900,00 §2+090,00 190,00 ™
TIFO 2 62+700,00 §2+850.00 150,00 N
TIPO 2 63+870,00 64+100,00 230,00 ™
TIPO 2 64+330,00 64+400,00 70,00 ™
TIPO 2 65+300,00 65+410.00 110,00 ™
TIPG 2 66+270.00 66+400,00 130,00 ™
TIPO 2 70+950,00 71+030,00 80.00 ™™
TIPO 4 71+450 00 71+680,00 230,00 ™
TIPO 4 72461000 72+660,00 50,00 N
TIPO 1 79+200.00 79+450,00 250,00 ™
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- LONGITUD
CUNETA DE A ) ENTREGA A
| TIPO 1 84+210,00 81+420,00 210,00 ™
-l .- TIPO 1 84+900,00 85+140,00 240,00 ™
TIPO 2 85+140,00 85+300,00 160,00 ™
| TIPC 4 85+300,00 85+500,00 200,00 ™
ot = TIPO 3 85+500,00 85+680,00 180,00 ™
- TIPO 2 85+680,00 85+690,00 10,00 ™™
‘ TPG 3 86+820,00 86+920,00 100,00 ™
— - TIPO 3 B88+600,00 86+820,00 220,00 ™
TIPO 3 88+820,00 89+080,00 260,00 ™
| TIPO 2 89+510,00 89+760,00 260,00 ™
- - TIPO3 90+220,00 90+325,91 105,91 N
| | TOTAL GUNETA TIPO 1 (ML) = 1280 |
- -
T | TOTAL CUNETA TIPG 2 (ML) = 30007 |
q
| [ TOTAL CUNETA TIPO 3 (ML) = 13124 |
) | | TOTAL CUNETA TIPO 4 {ML) = 260 ]

,1
—d

4.2 Alcantarillas

En el tramo estudiade hay varios lugares por donde recorre ia carretera
que atraviesa acequias de distribucién de agua para los cultivos, en
donde se deben de construir doscientas sesenta y ocho (268)
alcantarillas y construccion de canaletas para evitar el acumulamiento
de aguas de lluvias y que para que éstas fluyan libremente sin causar
dafo alguno y al medio ambiente, impidiendo la accion erosiva sobre la
ptataforma de la via.

4,3 Canales de riego

Es necesario la renovacion y mejoramiento de los canales que cruzan la
via y otros que van paralelos a la via, evitando inundaciones que
afectarian las areas de cultivo adyacentes a la carretera y a la propia
via, los cuales se indican en el Cuadro N° 2.
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CUADRO N° 2
CANALES DE RIEGO

PROGRESIVA | EXTENSION | LADO | CONDICION | PROGRESIVA | EXTENSION | LADO | CONDICION
11+360,08 8,52 1 R 78417595 6,60 D R
27+418,97 762 | R 78+824 35 6,43 D R
36+500,00 7.81 | R 79+474,00 9,23 D R
59+102,33 9,23 | N 83+857,28 6,82 | R
81 +600,52 710 ¥ N B3+957,39 740 } R
62+822,75 7,04 D R 85+419,83 11,36 | R
63+038,16 6,39 1 N 85+568,45 852 1 R
66+321,93 10,00 D R §7+585,00 3,55 I R
66+955,62 10,00 (] N 86+803,95 12,07 | R
77+026.51 6,60 D R

N Estructura Nueva 1 lzquierda
R Estructura Existente que se debe Reemplazar ) Derecho

5. LUGARES CRITICOS

La erosién fluvial en el talud inferior de la carretera entre las progresivas
Km. 0+700 — Km. 0+900.

Realizar la proteccién riberefia en el talud inferior se recomienda
reconstruir la plataforma y proteger con enrocados. La presencia de I0s
materiales rocosos en el area facilita esta obra.

Presencia de carcavas en el talud superior, en el Km. 1+150 hay una
carcava principal que en épocas de lluvias, carga agua y desechos.

En el tramo Km. 1+150 — Km. 1+400 se observa la erosién fluvial.

En la rehabifitacion de este tramo se debe considerar dos alternativas:

Reconstruir Ia plataforma de la carretera sobre e! area erosionada y luego
construir las defensas riberefias, mediantes enrocadas.

Realizar el corte en el talud superior encima de la roca volcanica y
proteger el talud inferior con enrocado.

En la progresiva Km. 10+300 — Km. 10+800 ocurren pequeinos
derrumbes.

| a estabilidad de corte de talud es buena debido a la calidad de la roca caliza,
la pendiente de! talud se debe considerar en 80° (H:1,V:8).

En la Quebrada Rupe (Km. 12+900) en ambas margenes ocurren
movimientos de masas.

Para mitigar estos movimientos, se deben construir banquetas cada 7
metros de altura, con taludes de 60° en la margen derecha de esta

MIGUELEXAIERON GOMEZ

Reg. del Colegio de Ingenieros NS, 4393

T LA el T

(NG® LUI

CIP 485
JEFE DF ESTUDIO



—
i

shhkl

i |

alnialy

=

|

LB
T
T
1 B
.
1

A

A, VERR & MORENG 5.5

TONLENIER & OSj

-4

quebrada y en la margen izquierda se debe modificar 1a pendiente del
talud a 70° y en la parte superior se debe construir una cuneta de
corenacion.

Los desprendimientos de rocas se desarroilan por caida de bloques de
calizas que quedan inestables Km. 14+400, cuando las capas de lutitas
son erosionadas.

En esta litologia o clase de roca se puede ampliar la plataforma mediante
cortes, manteniendo la pendiente del talud a 80° Se debe realizar el
desquinche de las rocas inestables y el peinade de las masas rocosas
inestabies.

En la progresiva Km. 15+450 — Km. 15+600 existe un area de
deslizamiento, se considera area critica por la magnitud del movimiento
de masa que puede acurrir.

Se construirdn banquetas cada 7 metros de altura, en la parte superior
una cuneta de coronacion y un muro de contencién al pie del talud
superior. Se debe propiciar [a forestacion y reforestacion def tramo.

Zona de derrumbes en la progresiva Km. 20+550 — Km, 20+650. 5

Se debe medificar la pendiente del talud a 70°, en el lado izquierdo de la
quebrada se debe modificar la pendiente det talud a 70° y en el lado
derecho se debe construir banquetas cada 7 metros de altura para mitigar
los movimientos de masas.

En la progresiva Km. 20+950 se encuentra el movimiento de masa del
tipo deslizamiento, donde se observa la plataforma de la carretera 25
metros abajo.

Se debe construir banquetas cada 6 metros en el talud superior.

Entre las progresivas Km. 304600 - Km. 304750, zona de
desprendimientos de rocas y derrumbes debido a los estratos de calizas y
lutitas, tienen diferentes resistencias a la erasién, donde las lutitas son de
facil erosién, dejando inestables a los estratos de caliza.

Para mitigar este proceso se debera construir una cuneta de coronacién
de muy bajo gradiente gue drene hacia la quebrada.

Entre las progresivas Km. 41+150 al Km. 41+400 el talud superior debe
tener una pendiente de 70° por cuanto los estratos rocosos se encuentran
fracturados, fragmentados y cubiertos por material coluvial inestable.

Para mitigar los desprendimientos de roca se realizara el desquinche
respectivo. Se recomienda construir una cuneta de coronacion en la parte
superior.

Se debe promocionar la forestacion y reforestacion de arboles en los
costados de la carretera.

También se encuentra derrumbes y desprendimiento de rocas en el tramo
tde Km. 49+450 — Km. 50+650.En este sector se han construido: tunei,
puente, pilares y mamposteria con rocas.

Se realizara el desquinche de las rocas inestables en este tramo.

MIGUEL CALDERON GOMEZ " -~ "7~ 5
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. En la progresiva Km. 50+270 hay una falla geoldgica, la cuarcitas estan
en contacto con el voicanico y las cuarcitas descienden.
Para mitigar el desprendimiento se debe realizar el desquinche de los
bancos que se encuentran inestables y modificar el talud de corte a 85°.
. En la progresiva Km. 56+750 ha ocurrido un derrumbe menor y en la
pragresiva Km. 56+800 es una zona critica.
Se debe “peinar” el talud de corte y promover la forestacion hasta el Km.
57+000.
En la zona critica del Km. 56+800 se debe realizar banquetas cada 7
metros de altura.
. Derrumbes, deslizamientos y desprendimientos de rocas en las
l - progresivas Km. 67+200; Km. 67+500 — Km. 67+700 y Km. 67+800 — Km.
e ———

1

68+030.

Se construira cunetas laterales y alcantarillas para mitigar los fendmenos

hidremeteoroldgicos. En el caso de los desprendimientos de rocas se

realizara el desquinche de las rocas inestables.

En los tramos de fuerte pendiente, gran altura y presencia de

movimientos de masa, se construiran banguetas cada 7 metros de altura.
. En las progresiva Km. 68+600 y Km. 68+800 ocurren los

1 - desprendimientos de rocas, y en el entorno de la progresiva Km. 68+080

—— ocurren los derrumbes.

Para ampliar la carretera se realizara ef corte en material de roca fija.

. Entre las progresivas Km. 72+300 — Km. 72+550 ocurren derrumbes y
desprendimientos de rocas.

Se construiran banquetas cada 7 metros de altura y en los taludes de
corte de menor altura se realizara el “peinado” comespondiente.

. Entre las progresivas Km. 744200 — Km. 7448600 ocurren los
desprendimientos de rocas. Se debera desquinchar las zonas donde se
aprecie bancos suehos,

. Desprendimiento de rocas en las progresivas Km, 76+900 — Km. 77+100.
Se realizara el desquinche de las rocas inestables.

. Desde la progresiva Km. 83+550 hasta el Km. 83+750, ocurre la erosion
fluvial, en estas progresivas, se disefiara y construird obras de defensa
nberefa.

. Entre las progresivas Km. 20+350 al Km. 90+450 erosion fluvial, por el rio
Chicama, se debera construir obras de defensa riberefia.

5. DESCRIPCION DE LAS CANTERAS

Las canteras para materiales que seran usados en la carretera Chilete-
Contumaza-Cascas-Puente Ochape son las siguientes: _
S
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6.1 Cantera N° 1 - Rio Chilete

Es una cantera de origen fluvial se encuentra en la planicie de
inundacion, tado izquierdo del rio Chilete.

Esta ubicada en la progresiva Km. 92+000 de la carretera hacia
Cajamarca.

Para su extraccion se debe de construir un camino de acceso de 300 m.
El tamafo de lo materiales rocosos son heterogéneos: bolones cantos,
gravas redondeadas a subredondeadas y elipsoidales, asimismo se
encuentra arena.

Bl volumen de material que se puede extraer es de 47,000 m3.,
ocupando una extension de 2.35 ha.

aiuiuinininiel

El uso de estos materiales son para: relleno, base, sub-base previa
seleccidn.

La extraccién se podré realizar mediante pala mecanica o cargador
frontal.

Esta cantera puede sufrir cambios en su volumen en eventos
extraordinarios, como seria el caso de ocurrir “El fendmeno del Nifio”.

El propietario es e! Municipio de Chilete. La Supervision de la
construccion de la carretera es quien tiene que gestionar la autorizacion
respectiva.

Esta cantera sélo debe de ser utilizada en época de estiaje (Abril —
Qctubre).

6.2 Cantera N° 2 - Rio Huertas

En un deposito de origen fluvial, ubicado en el cauce del Rio Huertas, a
la altura de la progresiva Km. 0+600, lado izquierdo.

Para la extraccidn del material se debe de construir un camino de
acceso de 100 m.

Esta constituido por bloques, bolones, cantos rodados, la composicion
litografica es de rocas volcanicas y cuarcitas mayormente.

El volumen de material extraditable es de 15,000 m3., ocupando una

extension de 0.75 ha.
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El uso es para relleno, sub-base y base, previa seleccion.

La extraccion se puede realizar mediante pala mecénica o cargador
frontal.

El propietario es el Municipio de Sajinos. La Supervision de la
construccién de la carretera es quien tiene que gestionar la autorizacion
respectiva.

Esta cantera en eventos extraordinarios puede cambiar su volumen.
Esta cantera solo debe de ser utilizada en época de estiaie (Abril —
Octubre).

6.3 Cantera N° 4 - Nansha

La cantera Nansha es de origen coluvial, esta ubicada en la progresiva
Km. 24+300, lado derecho.

Para su explotacion se debe de construir un camino de acceso de 20 m.
El tamafio es heterogéneo, clastos, gravas y limos.

Las formas son angulosas a subangulosas.

El volumen de material rocoso que puede ser extraido es 48,000m3., y
el area que se va a ocupar es de 1.60 ha.

Los materiales rocosos pueden ser usados como relleno y sub-base.

La extraccidon se podra realizar mediante cargador frontal o pala
mecanica.

No hay problemas para su uso, no tiene propietario para su explotacion
y de acuerdo con el Decreto Supremo N® 011-93-TCC., que establece
que las canteras de minerales no metdlicos de materiales de
construcciéon  utilizadas exclusivamente para la  construccién,
rehabilitacion © mantenimiento de las carmreteras que conforman la Red
Vial Nacional, que se encuentren ubicadas dentro de una distancia de
hasta 3 Km., medidos a cada lado del eje de la carretera, se encuentran
permanentemente afectadas a estas y forman parte integrante.

En cuanto a la vegetacion natural existente son huarangos débiles.
Cuando se vaya haciendo su explotaciéon se echara el talud, para
posteriormente a su abandono se realice la revegetacion contemplada

en el Plan de Manejo Ambiental. A _
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6.4

6.5

2

Cantera Pedregal

La cantera Pedregal se encuentra en el lado derecho de la carretera en
la progresiva Km. 32+260, lado derecho en e talud superior.

Para la explotacion de esta cantera se debe de construir un camino de
acceso de 10 m.

La génesis de esta cantera es de tipo coluvial.

Los tamarios son heterogéneos, bloques, fragmentos, clastos, gravas y
limos.

Las formas de estos materiales son angulosas a subangulosas.
El volumen utilizable es de 50,000m3., ocupando una extension de 1,67 ha.

Los materiales rocosos pueden ser utilizados como rellenos, subbase y
base previa seleccién.

La extraccion podrd ser realizada mediante cargador frontal o pala
mecanica.

No hay problemas en cuanto & su uso, por no tener propietario y estar
respaldado por el Decreto Supremo N® 011-93-TCC.

No presenta vegetacion natural, cercana a la zona de la cantera se
observa que esta conformada por retama y chamana. Cuando se
produzca el cierre de la cantera se procedera a la revegetacion, lo cual
esta previsto en el Plan de Manejo Ambiental.

Cantera La Ramada

Esta cantera se encuentra en la progresiva Km. 51+120, en el lado
izguierdo del camino en el talud superior.

Para la explotacion de esta cantera se debe de construir un camino de
acceso de 10m.

El origen de esta cantera es de tipo coluvial,

Los tamanos son heterogéneos, bloques, fragmentos, clastos, gravas y
limos. Las formas son angulosas.

El volumen es 10 000 m3. v ocupa una extension de 2 500 m2 que
equivale a 0.25 ha. <
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Los materiales rocosos pueden ser usados como rellenos, subase;
previa seleccion.

’

"

La extraccién podra efectuarse con cargador frontal.

No hay problemas en cuando a su uso, por no tener propietario y de
acuerdo al Decreto Supremo N°® 011-83-TCC., que establece que las
canteras de minerales no metalicos de materiales de construccion
utilizadas exclusivamente para la construccion, rehabilitacidn o
mantenimiento de las carreteras que conforman la Red Vial Nacional,
que se encuentren ubicadas dentro de una distancia de hasta 3 Km.,
medidos a cada lado del eje de la carretera, se encuentran
permanentemente afectadas a estas y forman parte integrante.

6.7 Cantera Rio Chicama

Se encuentra a la altura de la progresiva Km.80+850 en el lado
izquierdo del camino.

Para la explotacién de esta cantera se debe de construir un camino de
acceso de 700 m.

Esta cantera es de origen fluvial, se encuentra en el cauce del rid
Chicama.

Los tamafios son heterogéneos, bolones, clastos, cantos, gravas,
arenas y limo. '

Las formas son subredondeadas a redondeadas.

El volumen que se puede extraer es 50 000 m3, y ocupa una superficie
de 2,50 ha.

Los materiales pueden ser usados come relleno; base y subbase previa
seleccion.

La extraccién se podra realizar con cargador frontal o pala mecanica.
El propietario es el Municipio de Chicama. La Supervision de la
construccion de la carretera es quien tiene que gestionar la autorizacién

respectiva.

Esta cantera sélo debe de ser utilizada en época de estiaje (Abril —

Octubre). P ;7
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RESUMEN DE CANTERAS

PROGRESWA NOMBRE ACCESO VOLUMEN m3 AREA {ha)
00+000 LI Ris Chilete 300 m. 47,000 235
07+950 LD Comunidad Huertas 10m 40,000 4.33
244300 LD Mansha 20m. 43 000 020
A2+260 LD Cantera Pedrega! 10m. 50,000 250
S1+120 L1 Cantera La Ramada 10m. 5,000 025
90+850 LI Cantera Rio Chicamna 700 m. 50,000 250

TOTAL 1142 240 Q00 9.13

7. DEPOSITOS DE MATERIALES EXCEDENTES

7.1

7.2

Depésito N° 1

Ubicado en la progresiva Km. 7+850, lado izquierda de [a carretera.
Tiene una pendiente moderada, es un area eriaza.

La capacidad es de 60,000 m*.

Se retirara el suelo organico, para su posterior cobertura.

Se debera construir un muro de contencién en la parte inferior de este
depobsito.

Depésito N° 2

Se encuentra en el Km. 24+000 en el lade izquierdo de la carretera.
Esta en un area de propiedad privada.

Tiene una pendiente moderada.

Se retirara la capa organica para su posterior cobertura.

L.a capacidad es de 20,000 m3.
Se debera construir un muro de contencion en la parte inferior del area.

Depésito N° 3

Este depdsito se encuentra en el lado izquierdo de la carretera hacia
Cochas a 300m de la progresiva Km. 25+800, esta sobre una propiedad
privada.

La capacidad es de 60,000 m3.

Se retirara la capa orgénica para su posterior revegetacion.

Se debera construir un muro de contencién en la parte inferior del area.

v 4 a—
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Depésito N° 4

Se encuentra en la progresiva Km. 44+200, en el paraje conocido como
“La Travesia®, en el lado izquierdo del camino.

Esta drea es de propiedad privada, son terrenos de cultivos y pastoreos.
Tiene una pendiente moderada.

Se retirara la cobertura vegetal para su posterior revegetacion, con el
material retirado previamente.

La capacidad es de 30,000 m3.
Se debera construir un muro de contencion en la parte inferior del area.
Depdsitos N° 5

Se encuentra en la progresiva Km. 52+100, en el iado izquierdo, cerca
al paraje de la cabana.

Esta area es de propiedad privada, son superficies de pastorec. Tiene
una pendiente moderada.

Se retirard la cobertura vegetal para su posterior revegetacion con el
material retirado previamente. La capacidad es de 50,000 m3.

Se debera construir un muro de contencién en la parte inferior del area.

Depositos N° 6

Estad ubicado en la progresiva Km. 66+100, en ¢l lado derecho de la
carretera.

E! area es de propiedad privada, donde se cultivan productos agricolas.
Tiene una pendiente moderada.

Se retirara la cobertura vegetal para su posterior revegetacién con el
material retirado previamente. La capacidad es de 50,000 m3.

Se debera construir un muro de contencion en la parte inferior del area.
Depésitos N° 7

Este depdsito se encuentra en la progresiva Km. 84+000 lado derecho
de la via, en el area de inundacion durante eventos extraordinarios y en
la plataforma donde se elevara la rasante.

El 4rea es de morfologia llana y es de propiedad privada, dedicada al
cultivo de plantas de vid. L >
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Se retirara la cobertura vegetal para su posterior revegetacion con el
material retirado previamente.

La capacidad es de 30,000 m3.

Se debera construir un muro de proteccion riberena en el lado del rio
Cascas.

RESUMEN DE DEPOSITOS DE MATERIALES EXCEDENTES

Ne PROGRESIVA UBICACION VOLUMEN M3 AREA HA

1 7+850 L 60 000 2.00

2 24+000 L 20 000 1.00

3 25+800 L 60 000 2.00

4 44+200 L 30 000 1,50

5 444200 L 50 000 2.00

8 66+100 LI 50 000 2.50

7 84+000 LD 50 000 2.50
TOTAL 320 000 13.50

FUENTES DE AGUA

Las fuentes de agua seleccionadas para las obras de Ingenieria del presente
estudio son:

« Rio Chilete Km.00+000

+ Rio Nansha Km. 24+550

» Rijo La Cocha Km. 25+610

+ Rio Cascas. Km. 71+100

¢ Rio Chicama. Km. 89+545

CAMPAMENTO DE OBRA Y PATIO DE MAQUINAS

El campamento cumple con la finalidad de albergar al personal que labora en la
obra, asi como también, para el almacenamiento temporal de algunos insumos
gue se emplean en la rehabilitacidon de carreteras. El drea que puede ocupar
estas instalaciones se encuentra localizada en la progresiva; Km. 1+200, Km.
51+410 y Km. 89+400.

Esta area se encuentra en la margen izquierda de la cametera y presenta
condiciones para utilizarla con el referido fin,

Ambientalimente la afectacion prevista €s minima por ser terrenos silvestres
con cobertura vegetal no relevante. Al ubicarse las instalaciones en areas
silvestres, el campamento y patic de maquinas dispondra de un sistema de
manejo de efluentes liquidos y solidos, no presentando inconvenientes para su
implementacion.
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81 Requerimientos de Area

A continuacion se indican los parametros minimos de asignacion de
areas para cada campamento:

Alojamiento de ingenieros y administrativos 130 m2
Alojamiento de tecnicos y ayudantes 350 m2
Alojamiento maquinistas 200 m2
Oficinas y Posta Médica 150 m2
Campamento en planta 30 m2
Laboratorios 30 m2
Almacenes, depésitos y talleres 250 m2
Comedores para ingenieros y administrativos 60 m2
Comedores para técnicos y ayudantes 150 m2
Oficinas de la Supervision 250 m2
Estacionamiento 200 m2
Total: 1800 m2

El numero previsto de personal que ocupard el campamento es de 60
trabajadores.

Para el patio de maquinas se necesita 5,000 m2, lo cual totalizaria
6,770 m2.

10. PLANTA DE CHANCADO

La planta de chancado se ubica adyacente a la cantera La Ramada Km.
51+120, en el lado izquierdo del camino.

4
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CAPITULO IX

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

1. CONCLUSIONES

a. Las obras de Construccion, produciran una serie de impactos positivos
que en contraparte con los impactos negativos que se puedan producir,
resultan de mayor magnitud e importancia para el desarrollo de la
economia local y regional, impulsando las actividades agricolas,
comerciales, turisticas e industriales y principalmente incorporando en
forma legal a las Comunidades Campesinas dentro de la economia del
pais.

b.  Las acciones a llevarse a cabo durante la Construccion de la obra vial,
originara algunas aiteraciones en el medio fisico — biologico y de interés
humano. No se prevé procesos de destruccion o desaparicion de restos
arqueoldgicos, histéricos y/o culturales ni de reservas naturales.

C. Las principales actividades a ejecutarse durante el proceso de
Rehabilitacion y Mejoramiento de la Carretera Chilete — Contumazéd —
Puente Ochape, estan referidos a los siguientes aspectos: habilitacion de
areas de servicio para la explotacion de canteras, habilitacion y
conformacion de depdsitos de materiales excedentes elevacién de la
rasante del camino y construccion de obras de arte y drenaje.

L " S=iiv0s qQue se presentaran en la zona de
L leenzia pe elogle de o Rehabilitacion del Camino Vecinal, en la etapa
“S LOREFUCTION seran: contaminacion det aire, produccion de ruidos,
gesifucciun diiecia yei aUEIG CHMDIG die UsU. isiiiiucion e g cainsoiu

R PRIV TR R TR T =

MIGUEL CALDERON GOMEZ
INGENIERO AGRONOMO INGC LUIS VERA BARANDIARAR

Reg. del Colegio de Ingenieros N°. 4393 C,pﬁfg‘f, NDIARAN

+EFE DE ESTUDIQ

.‘L.f(’

H A O.
Especialista
Sociat

o, ma u“d

D ash




-

o

b,

H

[

m

MIGUEL CAL N GOMEZ

VERA .& MOEENO S, A. ” 289

Geawn b iia et T R B L BT B o e s
FETRISHTIG LAY ] T G (IS RAGe S pICUCI\I\.{tUII y.-u \.'ulluul IlICIIVIUIIQUOQ

en el pian de Manejo Ambientai.

Cim o mdmemm Aa ommamabm g mmidbm oAlm mm eee o~ i Lmmrms moAarsrv ks oA oAl
—ii 1 GLdp‘ﬂ TS LT LI e LIS L B Lo IJI LW ELEN - R K .ﬂ—,l LA orp b e- I = T
nivel

de empleo. como impacic positivo Mientras que ios principales
Hnpacios negativos. nue se presentan son alteracion de  habitat

Elfastalalatafatel

foyivingl. viishHinas Juo ios ipaciud iicyadlivus Jute »>8 piddudeii Suii.

efectos en ia saiud y posibies confiictos en la ocupacion de las terras y

Ling redudica perdida e naluraidad y posapsinid.

™1 v rm m mmdm ok, omd" e e 1 -
Trozantes ooty o
L ETEESME SRULTS, Na D 1R Do
influoncia  da etz carratera lonrandn datarminar ing

ainbientaies negalivos y  posilives, &3 Coinic,  adusius  Gus  sUi
potenciaimente Deneficiosos en 1a mpiantacion det proyecio. ASi THsma,

-\—\.,UH b‘llua ido i--l—‘uu)d:‘: !!!d-._') audwc}ucja ;L:Jﬂ'r-d ;\-)ir'U{"lllil llnu&)r_m U i L,lln—'L 1l

[ s Y e e ey et gy b orr o~ O T T LT ey ey o~ % e ey 1 e
(R ) 1 I}Jdl.,lu\‘! L Lary 8 lf_'l“VLJD V LU LI | | (LW ) (WIS WL -4 W TR, ) UILIC })Ct LRI = I N}
maximizar los efectos positivos.

\'“_a-\ | P I,-.L.',-.',,-..-d.-..

LS

aramas, entra

T T T N S s e . N T T T P ST LT
SETTHEIAN . S i W P SHQRAHLEL D PGS D Qi D [IUHQUVUQ.

R IR P T [ - - N P S
Ladd dislvidaidcs {ida IiIIle)PlailI.l"‘D b o gl ildid | Yl Iciizi G U e Y
Ilatea I= Tl 1= e = i 1R 1~ A= 1on Ta] wabvime siimbammi i e Al s A Al e e
CAHTITH IO TALTHI LT a*r \OHPUI'UD Susiancianes HALM B berexw s wAALIERIEY ¥

valor de la produccion y de la productividad al incorporar una mavyor
asistancia térnicy. mempre gue se rtunmtan o jos rﬂqmqumq !HQHH—'-%

g T O o U T VN
s miipist ag Uoliciiliaia QI 81 dUiTISHiv GE Miaylicd Pusaiits us uauaju

N & comercio, agricuitura, wsmo y dresania, mouvados por ias

TaGindades ¥ LoMolkiales Gut Taatra Lonsigl 1o CONdWLLLIDH Gel Loy
vapie

INGENIERD AGRONOMO

- "Reg. del Colegio de Ingenieros N°. 4393 . coee UTT T UGEFE DE ESTUDIO.

CARTAL




7
o, Y o0 .

2. RECOMENDACIONES

a.

b.

T

]

- MIGUEL CALDERON GOMEZ .

El Estudio de Impacto Ambiental realizado, recomienda el cumplimiento
estricto de las medidas preventivas y de mitigacion propuesta en el Plan
de Manejo Ambiental.

Garantizar la aplicacién del Plan de Manegjo Ambiental en fodas las fases
del proyecto (planeamiento, construccion, operacidon, mantenimiento,
cierro 0 abandono).

Ei area de infiuencia de la Carretera, estara sujeta a constantes
alteraciones ambientales provocadas por fendmenos naturales o por la
intervencion antropica al desarrollar  actividades agropecuarias.
comerciales y de otra indole. En consecuencia, se debera tomar las
medidas que se indican en el Plan de Manejo de! Programa de Monitoreo
en la etapa de construccion y operacion de la via.

L33 gobiemmos locales deben de conservar € derecho de via, evitando
que se establezean viviendas o cualquier otra actividad humana, de esta
manera, se evitara el alto resgo que significa la proximidad de personas
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i. Los materiales de deshecho deberan ser depositados en sitios especiales
llamados “depositos de materiales excedentes “(botaderos). El tugar para
la disposicion ha sido seleccionada cuidadosamente, evitando zonas
inestables o areas de importancia ambiental, como son las areas de
produccion agricola e interrupcion de las aguas en las quebradas vy
contaminacién de las mismas por arrojo de materias contaminantes.

- Una vez terminada la construccion de las obras que implica el proyecto,
las instalaciones de campamentos, almacenes y patios de maquinas,
seran retirados. Se limpiaran; los pisos y muros de estas areas y seran
demolidos y retirados hacia los botaderos de acuerdo a las
especificaciones indicadas en el Programa de Cierre y Abandono de
QObras.

k. Fomentar el turismo en la zona, dandole importancia a la belleza
paisajistica que se tiene, creando la infraestructura necesaria y a la vez de
aprovechar la cercania a la ciudad de Trujillo y Cajamarca.

| De las tres Consultas Publicas desarrolladas se pueden inferir las
siguientes indicaciones respecto al Proyecto:

1. Los pobladores de Huertas a través de su Agente Municipal, han
mostrado su preocupacién porque su canal de irrigacion que corre
paralelo a la carretera por casi un kilometro y que se confunde con
una canaleta de la camretera, sera destruida por la ampliacion y dejara
a un sector de agricultores sin agua mientras se soluciona esta
situacion.

2. La necesidad de construir una via de evitamiento antes del ingreso a!
Pueblo de Contumaza para permitir el flujo vehicular sin afectar el
area urbana.

3. Considerar la ampliacion del tunel (tramo Chilete-Contumaza) para
permitir el paso de camiones y buses mas grandes asi como nivelar Ia
plataforma vial.

4. Tener en cuenta a los puentes que deben ser renovados o cambiados

de ubicacion.

Revisar ios razos en e tramo Contumazd - Cascas las &reas de

derrumbes y considerar las medidas de seguridad.

n

m. Considerar la Conclusion f. como una Recomendacion del ElA para ser
tomado en cuenta en el estudio Definitivo del Proyecto.
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