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CAPITULO 6-Determinacion de | mpactos Ambientales Potenciales del Proyecto

Los impactos negativos del proyecto se centran principalmente en fase de construccion, ya
que se trata de una traza pre-existente, con obra bésica presente y con pasivos ambientales
originados probablemente con la construccion del canal. Ademés se debe considerar el
beneficio que esta obra traera por el saneamiento del lugar, atendiendo a |os impactos pre-
existentes mencionados en el capitulo anterior.

6.1-En fase de proyectoy construccion

1. Proyecto.
Impactos negativos
2. Necesidad de reubicacion dela poblacién asentada en |a zona de camino.

Este no puede considerarse como un impacto negativo, ya que el traslado de estas
personas significar4 —seguramente- un beneficio en relacion con la calidad de vida
actual. No cuentan con serviciosy se trata de viviendas que fueran calificadas como
“promiscuas’ .A este factor se suma la peligrosidad de su cercania a los mérgenes
del canal. No se ha podido acceder a un censo de la cantidad de familias a ser
trasladadas, aunque ya se estableci6 la comunicacion con el Instituto de Vivienda de
la Provincia para darle una solucién a problema
3. Sedeberan realizar dos expropiaciones menores

En principio, el trazado afectaria
en 10 m auna propiedad ubicada
sobre lamargen izquierdaen la
progresiva 3000

Tambien se deberéan expropiar 5
m del Club Atlético de Tucumén,
sobre la margen derecha.
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4. Afectacion indirecta al Parque Guillermina

El proyecto pasa muy cercadel Parque Guillermina, hecho que en fase de operacion
significard un peligro para los nifios por el riesgo de atropello. Es un impacto
negativo y mitigable. Tambien se puede ver afectado por el incremento en la
contaminacion de origen vehicular.

5. Alteracionesa barrios

Afectacion de laforestacion
y de las infraestructuras
recregtivas enfrentadas &l
Barrio Matricol ubicadas en
laprogresiva 1500.

El Barrio Fonavi, ubicado al
Este en laprogresiva 9200 se
veré afectado por un
incremento en los niveles
sonoros durante lafase de
operacion, dadasu
proximidad alacalzada

Impactos positivos
6. Limpiezay saneamiento dela zona

Lapropiapresencia de laviaimplicaré que deje de ser un “baldio” paraincorporarse
activamente a los movimientos y planes urbanos de los municipios y comunas
afectados. Por este motivo, se pronostica un futuro més préspero para toda el area
de influencia directa. Seguramente se contara con lineas de transporte publico que
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recorran la zona Se vera facilitado el acceso de los medios encargados de la
recoleccion de basura.

7. Megjorasen lacomunicacion periféricaentreel E y O del Area Metropolitana.
Tal como fuera expuesto en la descripcion y justificacion del Proyecto, esta via
propiciara la descongestion del tréfico vehicular en la zona del Microcentro, con la
consecuente disminucién en esa érea de la contaminacion atmosféricay sonica.

8. Beneficios econémicos.
Este proyecto representard una via semirapida que disminuira tanto en tiempo como
en recorrido lacomunicacion entre distintos puntos. Se puede producir un desarrollo
organizado en el &rea de influencia directa como polo de recreacion que a su vez
atraiga turismo y fuentes de ingreso paralos locales.
La descongestion del tréfico en el microcentro tambien puede considerarse como un
beneficio socio-econémico ya que se mejoraré la calidad del aire y se disminuirén
los efectos perjudiciales sobre lasalud.
A su vez, esta descongestion redundara en la disminucion de la presenciade la“Isla
de Calor” en e microcentro, una de cuyas causas es €l tréfico automotor, con el
consecuente ahorro en energia por parte de los habitantes que utilizan sistemas
refrigerantes.
La existencia de esta via producird un incremento en la valorizacion de las tierras
circundantes, significando un beneficio econémico paralos propietarios actuales.
Dado que la zona de camino por donde transcurre el Proyecto es de dominio
provincial, sélo serdn necesarias expropiaciones menores sin necesidad de
inversiones millonarias en la compra de terrenos para realizar una obra de esta
magnitud, que a su vez beneficiard a toda el &ea metropolitana, municipios y
departamentos circundantes tal como se delimita en el &rea de influencia indirecta
(Capitulo 3).
Probablemente el beneficio més importante desde el punto de vista econémico esté
en la disminucion de la probabilidad de epidemias y potenciales efectos
toxicolégicos como resultado del saneamiento de |a zona, ya que es incalculabe en
términos monetarios lavalorizacion delasalud y lacalidad de vida

9. Facilitar el acceso al Parque Guillermina.
Dado que est& previsto dentro de los planes del Municipio de San Miguel de
Tucumén la recuperacion de este Parque, la Circunvalacion Oeste permitir4 un
rapido acceso a mismo desde el Nortey Sur y Este.

10. Consolidacion delos barrios actuales.
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La existencia de una via rdpida de interconexion con el &rea metropolitanta resultara
en un fortalecimiento del desarrollo de barrios con caracteristicas residenciales,
rodeados de espacios verdes y con unabuena calidad de vida.

11. Mejoramiento del paisaje.
Lanuevavia, junto con la forestacion proyectaday el mantenimiento de un entorno
ordenado y limpio contribuirdalograr un paisaje suburbano residencial.

12. Implementacion de Bicisendas
El proyecto contempla la ubicacion de bicisendas. Esto es importante tanto desde
un punto de vistarecreacional como de seguridad para los usuarios. Tucumén es una
de las ciudades en que hay mayor cantidad de bicicletas. Es un medio de transporte
sano, limpio y econdmico que deberia ser contemplado en todos los proyectos
futuros.

13. Iluminacién de todo el sector
Este hecho favorecera la seguridad de la zona, y desanimara la formacion de
basural es clandestinos.

14. Semaforizacion de cruces
Teniendo en cuenta que Tucuman se encuentra dentro de las provincias con méas
ato indice de accidentes viales, la semaforizacion de los cruces contribuird a
prevenir este tipo de eventos.

15. En fase de construccion
Impactos negativos
16. Ubicacion y disposicion de todo el material que se encuentra en los costados del
canal.
Lagran cantidad de escombros, chatarra, plésticos, etc que se encuentran esparcidos
por todo el entorno, debera ser dispuesta de un modo ambientalmente seguro. Se
deberd delimitar la zona donde se colocardn y las medidas tendientes a
impermesabilizar |a zona de depésito para evitar la contaminacion del fredtico. En
Medidas de Mitigacion se establecen algunas pautas que se deberédn cumplir a
respecto. Es un impacto reversible con el paso del tiempo siempre y cuando se
tienda areciclar el material contaminante.

17. Desalojo delos pobladores que se encuentran en la zona de camino.
Esta tarea deberé considerarse previo al inicio de |as tareas de construccion, ya que
las personas deberan tener un lugar donde ubicarse, que sea digno y que cuente al
menos con los servicios minimos. Es un impacto puntual, que no puede
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considerarse totalmente negativo ya que se considera que su reubicacion mejorara
su calidad de vida; estemporal y reversible.

18. Afectacion alacalidad deaire.
Es un impacto temporal, que puede ser calificado como moderado en tanto y cuanto se
cumplan con |as normas previstas.
Las acciones que perjudicaran lacalidad del aire son:
-Movimientos de suelos
-Plantas asfélticas
-Emisiones producidas por la maquinaria
La cantidad de emisiones de particulas en suspension que resultarén de las obras de
construccién y mantenimiento son proporcionales alas éreas de terreno de laobray a
nivel de actividad de construccion. Por analogia a otras fuentes de emision de particulas
en suspension que se han estudiado, la Agencia de Proteccion Ambiental de Estados
Unidos (U.SE.P.A.), estima que las emisiones de operaciones de construccion de
caminos, son directamente proporcionales a contenido de limo y sedimentos finos del
suelo (es decir particulas menores de 75 micrones de didmetro) e inversamente
proporcionales a cuadrado de la humedad del suelo. La tabla presenta valores que
pueden usarse para estimar particulas totales (TSP) de didmetro menor de 30 micrones
o particulas de didmetro menor de 10 micrones (Pm10), para actividades especificas.
Estos valores estén referidos a obras de construccion con un nivel mediano de
actividad, porcentaje moderado de limo (30%) y condiciones climéticas semiéridas (que
serian |as que se dan durante el periodo invernal considerando siempre |as situaciones
més adversas).

EMISIONESUNITARIAS DE PARTICULAS PRODUCIDAS
POR ACTIVIDADES DE CONSTRUCCION

Operacion Factoresde Emisién Unitaria
PST (< 30um) PM10 (<10 um)
- Operaciones de Nivelado 0,19 kg./ton (EPA, 1978) N/A
y Movimiento de Tierra
- Topadoras, Niveladores o 14,5 kg./hr (PEDCo, 1976) N/A
Tractores

- Montafias o Pilas de

Almacenamiento de Tierra:
Diacon actividades 0,148 kg./km. 2/dia 0,071 kg./km. 2/dia
Dialnactivo (erosion 0,039 kg./km. 2/dia 0,019 kg./km. 2/dia
de viento solamente)

TPS=Tota de Particulas suspendidas (con didametro menor de 30 micrones)
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PM 10 = Particulas con didmetro de 10 micrones.

Ref.: Compilation of Air Pollution Emission Factors, Volume 1. Stationary Point and the Area
Source, EPA, September 1985.

Los principales efectos que tienen las particulas suspendidas en la salud de la
poblacién estén relacionados con el funcionamiento del sistema respiratorio. Las
particulas menores de 10 micrones de didmetro (de importancia en la salubridad)
estén asociadas con el humo de combustion (por ejemplo de plantas de asfalto)
mientras que particulas consideradas grandes (tamafio superior a 10 micrones) estan
asociadas al movimiento de tierras durante actividades de construccion.

El movimiento de suelos previsto para la construccion del Proyecto ronda los
800.000 m* entre excavacion y terraplén, que equivale a 120.000 toneladas, de modo
que se generardn 22,8 tn de polvo total, es decir, 2,28 tn/km. Estos seran generados
en tres meses, por 1o que su efecto no se considera elevado.

Suponiendo un ancho de amacenamiento de 3 metros, la cantidad de particulas
suspendidas totales menores de 30 um oscilara alrededor de 1 gramo/kilémetro de
longitud y dia de actividad. Aun estimando que dicho valor puede triplicarse para
evaluar |la cantidad total de particulas (incluso |as superiores a 30 um), la emision de
particulas suspendidas totales puede considerarse superior a 100 toneladas. En
resumen |os efectos ambientales que pudiera ocasionar |as particulas en suspension
procedente del movimiento y acumulacion de tierra se evallan como de importancia
moderada. El aumento en |as concentraciones de particulas suspendidas totales se
producirén durante el periodo que duren |os cortes y colocacion de sub-base y base,
y durante la acumulacion de tierray extendido en taludes hasta que se proceda ala
revegetacion de los mismos. Esta actividad tendra lugar a lo largo de toda la traza.
Sin embargo, y dado que existe una importante humedad ambiente, este efecto se
verd maximizado en invierno, mientras que en el resto del afio no serd tan
importante, por lo que se sugieren medidas al respecto en el capitulo referido a las
medidas de mitigacion.

Contaminacion Atmosférica Procedente de la Planta de Asfalto

La elaboracion de mezclas de concreto asféltico implica la mezcla de agregado bien clasificado y de
alta calidad con cemento asféltico liquido que se calientay se mezcla en cantidades medidas para
producir el material de pavimento bituminoso. Este produce generacion de particulas y humos de
material asféltico, las cuales incluyen evaporacion de hidrocarburos y otros contaminantes que son
parte del producto de procesos de combustion incompleta.

Por lo general se permite a contratista que seleccione la planta de asfalto que utilizara en la obra
Existen tres tipos de plantas asfélticas: Intermitentes, continuas y de tambor secador mezclador. De
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las tres plantas, las intermitentes son predominantes actualmente; sin embargo, la mayoria de las
instal aciones nuevas o rehabilitadas son, parala ciudad, de tambor secador mezclador.

Plantas I ntermitentes y Continuas:

En la planta asféltica intermitente, el agregado clasificado se deja caer adentro de cuatro grandes
arcones de acuerdo a tamafio, el operador controla la distribucion de los distintos grados de
agregado abriendo varios de |os arcones sobre una tolva de pesar hasta obtener la mezclay el peso
requerido. Este material se mezcla en seco por unos 15 segundos, €l asfalto que esta sdlido a
temperatura ambiente se bombea desde un tanque de reserva calentado, se pesa y se inyecta a
mezclador. Lamezclacaliente se deja caer adentro de un camiony sellevaalaobra

En la planta asféltica continua, el agregado clasificado y secado se echa adentro de una serie de
arcones pequefios que lo recolecta, lo dosifica por una serie de transportadoras de alimentacion aun
elevador de cangilones para introducir los &ridos en el tambor secador. El bettn se dosifica con
bombas volumétricas de caudal regulable a mezclador, € tiempo de retencion esta controlado y es
gjustable. La mezcla en caiente sale continuamente del mezclador a una tolva igualadora y se
descarga sobre |os camiones.

Las emisiones producidas durante este proceso pueden dividirse en dos categorias: |as que se emiten
a través de chimeneas y tubos de venteo de la planta en si, y las emitidas directamente a medio
ambiente por las fuentes abiertas como el acopio y proceso de materiales a aire libre (fuentes de
emision fugitivas). Las emisiones de la planta son debidamente recolectadas y transportadas por el
sistema de ventilacion para ventilarse por las chimeneas. Las emisiones fugitivas consisten de una
combinacién de contaminantes gaseosas y particulas, o fuentes abiertas de polvo.

La fuente més grande de emisiones producidas por plantas intermitentes y continuas (plantas
convencionales) es el secador que emite polvo del agregado, productos de la combustion del
quemador, y particulas emitidas por el calentador de silo de almacenamiento de |os &ridos en caliente
(asfalto). La estimacion de este tipo de emisiones de planta puede realizarse mediante el uso de los
factores de emision.

Los equipos de control que pueden usarse para el escape del secador varian desde el uso de
colectores mecénicos a filtros depuradores, a torres de agua pulverizada. Casi todas las plantas
asfélticas usan captadores de particulas suspendidas primarios como colectores ciclénicos de
didmetro grande, desnatadoras, o tanques de sedimentacion. Estos tanques también se usan como
clasificadoras para devolver materia colectado a elevador en caliente y para mezclarlo con el
agregado seco. Por el nivel ato de emisiones contaminantes, el efluente del colector primario se envia
aun dispositivo de coleccion secundaria.
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Los rendimientos que pueden obtenerse en cuanto a la reduccién de emisiones se presentan en la
Tabla siguiente en la que se expresan los factores de emisiones totales de particulas de plantas
asfélticas convencionales, basadas en el método de tecnologia de control usado. Como puede
observarse, existe una enorme diferencia entre la cantidad de emisiones sin control y la aplicacion de
este tipo de sistema. Las emisiones relacionadas con las fuentes fugitivas de particulas incluyen:
transito de vehiculos en el &rea de la obra, y el manejo, amacenamiento y movimiento del agregado.
Las particulas producidas por estas actividades son de tamafio superior alos 300 micrones; y debido
asu tamafio su deposicion ocurre en lazona adyacente alaplantaen si.

Plantas de tambor mezclador secador:

La planta de tambor mezclador secador simplifica el proceso convencional por el uso de un control
de alimento proporcional en lugar de arcones del agregado en caliente, las cribas vibradoras y el
mezclador. El agregado se introduce en el tambor giratorio cerca del lado del quemador y el asfato
liquido se inyecta en la parte central del tambor. La bomba de inyeccién de asfalto liquido esta
conectada el ectrénicamente a la cinta transportadora que alimenta el agregado para poder mantener la
dosificacion de lamezcla correcta. Lamezclaen caliente sale del tambor mezclador secador lista para
depositarse en los silos de amacenaje.

Este tipo de planta tiene la ventaja de que |a mezcla permanece por més tiempo dentro del secador
mezclador con la consecuente reduccion de particulas emitidas. La cantidad de particulas emitidas
por este tipo de planta es en la ciudad de mucho menor que la cantidad emitida por secadores de
plantas convencionales. Pero, como |a mezcla se calienta a temperaturas més altas y por un periodo
de tiempo més largo, existe una mayor emision de gases orgénicos volétiles y de aerosoles liquidos
que en |as plantas convencionales.

La fuente més importante de emisiones de particulas en estas plantas es el tambor mezclador mismo.
Las emisiones del tambor mezclador consisten de un flujo gaseoso que contiene una cantidad
importante de material particulado y cantidades menores de compuestos gaseosos organicos voltiles
(incluyendo varias especies de hidrocarburos). El material particulado solido consiste en la ciudad de
de particulas finas de agregado arrastrado en el flujo gaseoso durante el proceso de secado. Los
compuestos organicos resultan del calentamiento y mezclado del cemento asfético dentro del
tambor que volatiliza ciertos componentes del asfalto. Una vez que los compuestos orgénicos
volétiles se hayan enfriado suficientemente, ellos se condensan y forman el aerosol liquido fino (de
particulas), el llamado "humo azul" tipico de |as plantas de tambor mezclador secador. En los Gltimos
afios se han introducido varias modificaciones a las operaciones en las plantas nuevas para reducir o
eliminar el problema del humo azul, incluyendo la instalacion de pantallas deflectoras, rearreglo de
los escalones dentro del tambor, gjustes en € punto e inyeccién de cemento asfdtico, y otros
cambios de disefio.
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En este tipo de planta, las emisiones fugitivas de las operaciones asociadas con las plantas
convencionales que resulten de |as pantallas | aterales en caliente, tolvas, elevadores y amasadora han
sido eliminadas del proceso del tambor mezclador. Por eso, cuando se comparan las emisiones de
estas plantas con |as convencionales sin control puede verse que éstas son del orden del 10 % de las
emisiones de |as plantas convencionales. Sin embargo |as emisiones (compuestos fugitivos organicos
volétiles y aerosol liquido) producidas por el transporte de mezcla en caliente del tambor mezclador
€l silo de amacenamiento y a la playa de camiones (especialmente si se emplea un transportador
abierto) deben considerarse como fuentes abiertas de polvo, y ellas son semejantes a las plantas
intermitentes o continuas.

Debido a la naturaleza de estas plantas, los tipos de control ya descritos pueden obtener resultados
tan buenos como agunos que se aplican a las plantas convencionales. En el caso en que no se
implemente ningun tipo de control, las plantas de tambor mezclador secador son mucho menos
contaminantes que las convencionales.

EMISIONESUNITARIAS DE PARTICULASPARA PLANTASDE ASFALTO
CONTINUAS, INTERMITENTESY DE TAMBOR SECADOR MEZCLADOR

Tipo deControl Factor de Emisién
Plantas Plantas
Convencionales* de Tambor Secador Mezclador
kg/ton** kg/ton**
(PST)* ok (PST)* ok
Sin controles 225 2,45
Pre-colector 75 N/A
Ciclén de Alta Eficiencia 0,85 N/A
Torre de Agua Pulverizada 0,2 N/A
Torre de Agua Pulverizada 0,15 N/A
con Deflectores
Colector Mdltiple Centrifugo 0,004 - 0,069 N/A
Colector de Orificio 0,02 N/A
Colector de Venturi 0,013 - 0,069 0,02
Filtro depurador 0,008 - 0,018 N/A
Ciclén o multiciclon N/A 0,34
Colector Himedo de N/A 0,04
bajaenergia

* Incluye plantas continuas e intermitentes.
** kg/ton = kilogramo de particulas emitidas por tonelada de asfalto preparado.




ING CARLOS E. PALEO CONSEJO FEDERAL
Socio Gestor DE INVERSIONES

*** PST = Particul as suspendidas totales (con di&metro menor de 75 micrones).
Ref.: Compilation of Air Pollution Emission Factors, Volume 1: Sationary Point and the Area
Sources, EPA, September 1985.

Estas emisiones sdlo incluyen las particulas emitidas por la planta en si (a través de
chimeneas o tubos de venteo). Las emisiones producidas por el almacenamiento de
material al aire libre son independientes del proceso de produccion y dependen de
otros factores, tales como superficie expuesta, humedad, condiciones climéticas y
viento. En resumen, e aumento en |os niveles de contaminantes atmosféricos se
manifestard en el entorno inmediato de la planta, en su zona adyacente y
permaneceré en tanto dure la operacion de asfaltado.

Para el asfatado de toda la via se utilizaran 22148 tn de asfalto, lo que producira una
emision total de particulas de 885,92 kg si se utilizara un colector himedo de baja
energia Es una inmisién importante, de modo que se deberd organizar un
cronograma de modo tal de no superar |os valores permitidos durante el tiempo de
ejecucion de las mismas y evitar su interaccion con particulas de polvo. En el Plan
de Control ambiental se dan |as recomendaciones pertinentes.

La probabilidad de ocurrencia puede considerarse alta pues atin con la planta més
eficiente y con sistemas de control se emitirdn contaminantes.

Este efecto es de naturaleza directa, ya que serd debido a una actividad de
construccion de lamisma.

Lamagnitud del efecto depende directamente de |a planta de asfalto que suministre
el contratista y de los controles que efectlie la supervision. Si el contratista utiliza
una planta de tambor secador mezclador que utilice sistemas de control de
emisiones atmosféricas no se producirén alteraciones significativas en la calidad del
aire y en la concentracion de particulas en la atmésfera con un correcto
funcionamiento de |a planta asféltica, siempre y cuando se respete el cronograma de
ejecucion detareas..

El impacto se considera severo en las inmediaciones de la planta, tempora y
reversible.

19. Contaminacion por accidentes

Existe un aumento del riesgo de contaminacion de suelos y acuiferos por derrames
de combustibles transportados a través de los caminos de sirga o escapes de
hidrocarburos, pinturas, solventes u otros materiales peligrosos en la zona del
campamento de obra, parque de maquinaria, depdsito de combustible, depdsito de
materiales, plantas de asfaltado, canteras o &rea de trabgjo.

Es un impacto impredecible y en el caso de ocurrir sobre e Canal Sud o sus
tributarios es severo. Para el caso de derrames en el suelo, la contaminacion del
acuifero es poco probable debido a elevado porcentgje de limo y arcilla, y a la
profundidad de la napa, excepto en lazona de |a calicata 6 (progresiva 3200), donde
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no deberé realizarse ninguna operacion con materiale peligrosos ni instalar ninguna
planta, por ser un sitio con napa fredticaalta.

Como medida preventiva tampoco se deberén ubicar plantas en zonas demarcadas
como anegables en el mapa de Impactos.

20. Cambio en €l sistema de drenaje y aumento de |os procesos erosivos
Esteimpacto se relacionacon el esquema que se adopte para los movimientos
de suelo y disposicion del material demolido, como asi tambien para la eliminacion
de la cobertura vegetal. Es mitigable'y reversible, temporal y moderado.

21. Ruidos molestos.
Es nuevamente un impacto temporal y mitigable, tambien moderado. Se relaciona
con los trabajos inherentes a la remocion de estructuras existentes, talado de érboles,
movimientos de maquinarias, martillos neuméticos, hormigoneras, etc., que afectara
momentaneamente a | os barrios ubicados en |as inmediaciones del proyecto.

22. Destruccion de cobertura vegetal.
S bien la vegetacion presente en la actualidad no reviste de importancia
conservacionista “sensu lato” ya que es adventiciay oportunista, no deja de tener
sus implicancias como protectora de los procesos erosivos. Existen puntua mente
algunos érboles de porte importante que deberan ser eliminados, siendo este un
impacto negativo irreversible, moderado pero compensable a largo plazo por
reposicion.

23. Afectacion ala calidad del agua
Este impacto tiene una probabilidad baja en relacion con vuelcos accidentales de
combustibles en el Canal Sud durante los movimientos de la maguinaria pesada
como se mencionaen el punto Contaminacion. Sin embargo, un evento de este tipo
puede ser calificado como severo, ya que el aguavaaparar a Rio Sali. Se deberén
tomar todos |os recaudos para evitar este tipo de accidentes. Tambien puede ocurrir
que durante la remocion de los basurales se produzca, en época de Iluvia, un
lixividado de metales pesados y otros contaminantes que conforman los residuos alli
presentes que provoquen una contaminacion de la fredtica Realmente es dificil
cuantificar este impacto porque puede haber “de todo” entre la basura, sin descartar
mercurio, plomo, solventes orgénicos'y residuos biol 6gicos.
Afectacion momenténea de los cruces.
Dado que la Circunvalacion intercepta avenidas, la ruta 301 y calles secundarias, se
debera establecer un programa de contingencia mientras se desarrollen las obras en
estas intersecciones a fin de evitar accidentes y conglomeraciones de trénsito en las
inmediaciones.
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24. Efectos sociales que se prevén durante la construccion:

Aumento de riesgo de accidentes de |os trabajadores y de los habitantes de la zona

como resultado de la operacion de maguinaria en el &rea de trabajo y de la
obstruccion a trénsito por operaciones de mejoramiento y repavimentacion.

Alteracion de accesos a las instalaciones localizadas en los frentes del tramo de los caminos
de sirgaen las zonas donde se encuentran transitables.

25. Afectacion a yacimientos arqueol égicos, paleontol égicos, etc.

Es improbable |a existencia de los mismos ya que se hubiesen manifestado durante la
construccion del canal y los camino de sirga Sin embargo, no se puede descartar su
existencia, por lo que en el caso de alguin descubrimiento de material arqueol 6gico, sitios de
asentamiento indigena o de primeros colonos, cementerios, reliquias, fésiles, u otros objetos
de interés arqueol dgicos, paleontoldgico o de raro interés mineralégico durante la realizacion
de las obras, se requerird al Contratista tomar medidas para suspender transitoriamente los
trabgjos en el sitio de descubrimiento, colocar un vallado perimetral para delimitar la zona en
cuestion y dejar personal de custodia con el fin de evitar los posibles saqueos. Sedardaviso a
laDPV paraque convoque alas autoridades en el tema.

Impactos positivos

Durante lafase de construccion se puede considerar como positivo a saneamiento del
lugar y latoma de conciencia por parte de |as autoridades de la necesidad de establecer
un Plan de Manejo de Residuos que evite este tipo de basurales en el futuro, aplicable
atodalazonadel Gran Tucuman.

6.2-En fase de operacion

Impactos negativos.
26. Riesgo de Accidentes Viales

Los impactos ambientales de mayor relevancia son los que afectan la saud y la vida de las
poblaciones |localizadas en |as zonas circunvecinas a tramo de |a Circunvalacion Oeste objeto del
proyecto. El potencial aumento en el riesgo de accidentes afecta a los pobladores de la zona y
transetintes debido al aumento del tréfico automotor ya que actualmente es escaso €l trénsito en
los caminos de sirga. Teniendo en cuenta los célculos previstos de TMDA de 7557, es de esperar
una alta probabilidad de accidentes, principamente de peatones, respecto de la situacion actual.
Se contemplan puentes peatonales para el cruce, obviamente a distinto nivel. La probabilidad de
choques entre vehiculos se vé disminuida ya que ambas calzadas de circulacion se encuentran
separadas por el canal.
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Es un impacto severo, impredecible, mitigable. Teniendo en cuenta que se espera un crecimiento
anual del 1% del trénsito, es un impacto que aumenta sus probabilidades de ocurrencia
proporcionalmente al incremento del TMDA.

En las zonas este y oeste del tramo se encuentran |localizadas industrias e instal aciones que sirven
ala comunidad. Un punto critico a considerar es el Parque Guillermina, por la probabilidad de
atropello de nifios. Esto puede ser evitado con adecuada semaforizacion, la colocacion de
alambrado perimetral sobre esa margen del Parque, reductores de velocidad y sefializacion
vertical y horizontal.

En el tramo también se localizan actividades agropecuarias y se han observado animales sueltos
que pueden provocar accidentes de envergadura.

27. Incremento en |os niveles sonoros.

El nivel actstico emitido por el tréfico vial se evallia mediante el nivel sonoro continuo equivalente
(Leg). Este nivel es una funcion de la velocidad de los vehiculos, del porcentsje de vehiculos
pesados, de la tasa media diaria anual (TMDA), de la separacion entre el foco emisor (vehiculo) y el
punto receptor, asi como de la absorcién acUsticadel terreno adyacente.

Aunque no existe una metodologia oficial para el cdculo del mismo, siguiendo modelos de célculo
elaborados por el Centro de Ordenamiento del Territorio y Medio Ambiente de Esparia la obtencion
de los valores previsibles del Leq responde alas siguientes ecuaciones, cuyos valores resultantes para
el Proyecto en estudio se denotan en negrita:

a) - Nivel sonoro equivalente continuo de referencia (F):
F=10log[(1-p).10"° +p.10?%°]= 59 dB

F1=267logVl+55
F2=137logVp + 385

F = Nivel sonoro debido alatipologiadel trafico, en dB (A)

F1 = Nivel sonoro debido avehiculoslivianos, en dB (A), queda’53 dB
F2 = Nivel sonoro debido avehiculos pesados, en dB (A), que da62.8 dB
VI = Velocidad de vehiculos livianos, en km/h = 60 km/h

Vp = Velocidad de vehiculos pesados, en km/h = 60 km/h

p =  Porcentgjede vehiculos pesados, en tanto por uno, = 0,152

b) - Caracteristicasdel Tréafico (Al):

A1=10log TMDA= 38,78
Al = Incremento aclstico debido alaintensidad del tréfico, en dB (A)
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TMDA = Tré&fico medio diario anual de vehiculos = 7557 parael afio 2000
c) - Distancia:

A2=-10logd=-14.77

d = Distanciaen metros, del foco emisor al receptor. Laminima separacion se encuentraen la
P 9200 (Barrio Fonavi) y esde 30 m.

A2 = Atenuacion aclstica debido aladistanciaentre el eje delacazaday el punto receptor en
dB (A)

d) - Terreno adyacente (A3):
A3=-10.xlogd=-7,3

A3 Atenuacion aclstica debido alanaturaleza del terreno, en dB (A)
d enunciado anteriormente
X Coeficiente de absorcion del terreno:

= 0en caso de terreno reflectante (terreno duro, pavimentado, sup. de agua, etc.)

= 0,5en caso deterreno absor bente (terreno blando, césped, arena suelta, etc)

Existe una cierta atenuacion ya que la via transcurre por terraplén elevada unos 2,5 m por sobre la
cota de ubicacion del barrio, que hace considerar que a una distancia de 30 m del eje de la calzada,
quedaincluida dentro del “cono de sombra’ de efectos acUsticos.

X X 1 non

28. Leqg=F+Al+A2+A3=59dB +38,78dB —14,77 dB-7,3dB = 75,71 dB (A)

Aplicando el calculo anterior a un punto receptor situado a 30 m, distancia minima entre el eje de
la calzada y las viviendas mas cercanas, el valor obtenido para el nivel sonoro equivalente
continuo (leq) aumentara hasta 75,71 (A), es decir, se produciré un incremento de 16 decibeles

Laemision actstica individual, de cada tipo de vehiculo, alcanza valores méaximos del orden de 80 -
85dB (A) paravehiculos pesadosy de 70 - 72 dB (A) para vehiculos livianos, segiin estimaciones del
CEDEX para tréfico interurbano, y mediciones efectuadas a 7,5 m de distancia. Por otra parte, el
nivel sonoro equivalente continuo (Leq) se reduce de 3 a5 dB (A) cadavez que se doble ladistancia
Por tanto, a60 y 120 m de distancia los niveles recibidos por un potencial receptor, oscilarén entre 50
- 65 dB (A) segiin se trate de un vehiculo pesado o ligero. Niveles de ruido superiores a60 dB (A) se
pueden considerar molestos para la poblacién particularmente en horarios nocturnos o en cercanias a
escuelas o centros de salud.

Para evaluar |amagnitud de este impacto se deben considerar dos cosas:

1-) Si se duplica el volumen de tréfico, en la fuente se incrementa 3dBA el nivel
sonoro.
2-)Un incremento de 10 dBA produce una sensacion de haber duplicado el sonido.
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De acuerdo con el documento 22CFR 772 del FHWA, se define como impacto actstico del

tréfico cuando:

< Los niveles de ruido superan los criterios NAC (Noise Abatement Criteria) y que
coinciden con el criterio mencionado anteriormente que para zonas residenciales no
deberian superarse los 65 dB.

< Los niveles predecidos exceden los niveles existentes.

Ambas situaciones definen, con un nivel sonoro de 75,71 dB (A) para el Barrio Fonavi, un impacto
negativo que puede calificarse como moderado-severo.

La alteracion aclstica se manifestard en el entorno de zonas habitadas y que se encuentran ubicadas
hasta una distancia de 120 m aambos lados de la circunvalacion.

La probabilidad de ocurrencia de un aumento en los niveles de ruido es alta.

El efecto es de indole directa, ya que en caso de producirse serd consecuencia de |as actividades de la
obramismay de la operacion del proyecto.

La magnitud es ata ya que el incremento aclstico que previsiblemente se ocasionard a 30 m
(distancia minima entre el e de la calzada a la vivienda més cercana) superara 5 veces el valor de 3
dB (A) sobre el valor actual.

En Medidas de Mitigacion se discutird laforma de evitar este impacto.

1. Aumento en los niveles de contaminantes atmosféricos

Las principales emisiones de los vehiculos son monéxido de carbono (CO), hidrocarburos (HC),
oxido de nitrégeno (NOx), plomo (Pb) y particulas en suspension. EI CO es el principa
contaminante de los vehiculos a gasolina. Es un producto de la combustién incompleta del
combustible. Muy a menudo es asociado con condiciones donde hay falta de oxigeno. Si la
combustion es completa el resultado es CO2 y agua, pero si falta oxigeno se produce CO, tanto més
cuanto més rica sealamezclaen gasolina.

Los HC también son producto de la combustion incompleta. Si estos HC reaccionan entre si o se
craquizan, se producen HC nuevos que no se queman en el proceso, forméandose HC muy pesados
que se emiten por |os escapes como particulas sdlidas.

Los NOx se producen cuando, por atas temperaturas'y presiones, el nitrégeno del aire reacciona con
el oxigeno. La produccién de NOx serd mayor cuanto més alta sea la temperatura méaxima del motor.
Los oxidos de azufre (SOx) se derivan de la reaccion del azufre contenido como impureza en el
combustible con el oxigeno del aire.

Considerando a CO como el principal contaminante del tréfico y teniendo en cuenta que con de
indices de emision especificos ya que no existe tréfico actualmente en el territorio objeto de este
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proyecto, como valores orientativos, se han estimado |os propuestos en el programa CORINAIR de
laUnioén Europea, tal y como se expone en latabla

Coeficientes de emisiones atmosféricas de vehiculos

TIPO PAUTA CONTAMINANTE
DEVEHICULO  DE CONDUCCION Part. COV NOX CO S02
(g/km) (grkm) (g/km) (g/km) (kg/tep.)

Vehiculos Ligeros

Gasolina Interurbana 00,00 00,70 02,67 03,00 01,87
Vehiculos Ligeros
Gastleo Interurbana 00,30 0040 01,00 01,25 0594
Vehiculos Pesados
Gastleo Interurbana 01,30 0240 19,80 0310 0594

El aumento de contaminantes por el incremento en el tréfico promedio diario se considera elevado
con un TMDA de 7557, considerando que de |os 6423 vehiculos livianos son 50% gasoleros y 50%
nafteros (equilibrado por los vehiculos agas natural) y un total de 1135 vehicul os pesados .

Se puede establecer que los valores de contaminacion esperables son menores que los encontrados
por gjemplo, en la Calle Cérdoba del microcentro pero serén localmente mayores a los presentes en
laactualidad.

El efecto sedardalo largo detodo el trazado y unavez que esté habilitada.

La probabilidad de ocurrencia de un aumento en |os niveles de contaminantes atmosféricos es ata.

El efecto es de indole directa, ya que en caso de producirse seré consecuencia de |as actividades de la
obramismay de la operacion del proyecto.

La magnitud del efecto es media. El impacto puede calificarse como compatible, ya que no seré
necesario adoptar ninguna medida protectora excepto que surjan durante el Plan de Monitoreo
valores realmente altos.

1. Modificacionesdel drenajey aumento de procesos erosivos

Lalocalizacion de los acuiferos y la poca profundidad de |la napa fredtica en ciertos puntos
permite estimar un efecto de la carretera sobre |as aguas subterréneas. El efecto ya se debid
provocar desde cuando se construy6 el cana y los caminos de sirga en 1975. Con el
proyecto el efecto se puede acentuar por la cobertura con asfalto.

El drengje se afectard al aumentar el &rea pavimentada. La velocidad del agua de escorrentia
aumentara. Este aumento puede incrementar los fenémenos erosivos en las banquinasy
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terraplenes. Sin embargo, se han tomado |as medidas correspondientes en el disefio
hidréulico acorde con |as caracteristicas pluviométricas y se prevé una cobertura vegetal
protectora.

1. Efectobarrera

Una vez que se encuentre en fase de operacion se vera incrementado e efecto barrera, es
decir, lainterconexion entre ambas méargenes del canal se vé dificutada. Sin embargo este es
un efecto pre-existente ya que los transelintes no pueden cruzar el canal excepto en las
zonas donde existen puentes. Los mismos han sido respetados e inclusive se han agregado
(ver medidas de mitigacion) otros con el fin deincrementar la permeabilidad actual y futura.

VALORACION DE LOSIMPACTOSPOTENCIALESDEL PROYECTO FRENTE A LA
HIPOTESISNULA O NO REALIZACION DEL MISMO

El principal efecto negativo de la gjecucion de la Circunvalacion Oeste se centra en el elevado
incremento de los nivele sonoros en la zona del Barrio Fonavi, ya que en teoria se superard
notablemente el nivel recomendado para zonas residenciales.

Este es un impacto que deberé ser corroborado en fase de operacién y de resultar realmente como se
prevé mediante célculos, se deberan cumplir con las medidas planteadas para mitigarlo.

El segundo impacto negativo relevante es la probabilidad de que ocurran vertidos accidentales en el
Canal Sur como consecuencia de accidentes viales. Sin embargo, dadas las caracteristicas del disefio
geométrico, la colocacion de barandas, la separacion de los dos sentidos de circulacion, la
semaforizacion, lavelocidad permitida de circulacion y las caracteristicas topogréficas, sumado a que
la mayoria de |os vehiculos no son de carga, reducen a minimo la probabilidad de ocurrencia de un
evento de este tipo.

En tercer lugar aparece la probabilidad de incremento de contaminantes atmosféricos de origen
vehicular. Cabe destacar que si se cumpliese con una verificacion técnica vehicular acorde, sumado a
la presencia de vegetacion, este impacto puede disminuir notablemente su magnitud.

Analizando la Hipotesis Nula en proyeccion futura, es decir, la no ejecucion del proyecto, se
obtienen |as siguientes conclusiones :

1. Lazonacontinuarasiendo un basural

2. Seincrementara la ocupacion furtiva de la zona de camino y sera cada vez més dificil desde

un punto de vista socio-econémico |a reubicacion de estos asentamientos.

3. Lafalta de control sobre el tipo de basura que se tira, principalmente la que va a parar a
canal, puede ocasionar desastres epidemiolégicos y toxicolégicos, no solamente en la
poblacién circundante, sino aguas abajo del Canal, hastallegar a Dique de Rio Hondo.
Perderarelevancialarecuperacion del Parque Guillermina.

. Continuara desconectada la zona periférica metropolitana, incrementando la contaminacion
de origen vehicular en el microcentro con probabilidades de llegar a una situacion critica
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dadas |as bajas probabilidades de recirculacion del aire dada por los edificios y la escasa
vegetacion.

6. Continuardladescargailegal de efluentes por falta de denuncias (ya que generalmente son los
vecinos los que reclaman por lacalidad del entorno)

7. Laconcrecion de una Circunvalacion Oeste en otra zona se vé condicionada por la topografia
ya que cuanto més a Oeste se traslade, més accidentado es el terreno con el peligro de
plantear una via de este tipo por el piedemonte, dadas las caracteristicas pluviométricas de la
zona

8. Hacia el Este existen condicionantes urbanisticos y significaria un costo monetario increible
solamente con la concrecion de |as expropiaciones.

9. Lainexistencia de servicios, transporte, iluminacién adecuada hacen de esta zona un foco de
delincuencia potencial.

10. Las bicicletas deberén seguir circulando por |as mismas calzadas que |os automotores, con el
consecuente riesgo de accidentes.

Planteando la Hipotesis Alternativa, es decir, la concrecion del Proyecto, se revierten todos los

puntos mencionados en |la Hipdtesis Nula, pudiéndose destacar |os siguientes beneficios:

El saneamiento y parquizacion de los caminos de sirga

Lavalorizacion de los terrenos

L os beneficios socioeconémicos desde el punto de vista de transporte'y comunicacion.

La presencia de bicisendas

La recuperacion del Parque Guillermina como un centro de recreacion, ya que tendré un

acceso digno y estard més cerca de otros puntos de la Ciudad.

Lailuminacion y semaforizacion de lasintersecciones

Fecilidad de acceso para redlizar los controles pertinentes de efluentes, clandestinos o

declarados.

8. Mayor control del entorno

9. Reubicacion de las personas asentadas en la zona de camino.

10. Descompresion del trénsito en el microcentro

11. Nuevas posibilidades de inversion sectorial.

12. Significativa reduccion de costos de implementacion del proyectoya que los terrenos son
estatales.

13. Mayor seguridad.

[N
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De este modo, se considera que es recomendable, desde un punto de vista ambiental y dadas las
condiciones actuales, la realizacion del Proyecto de Circunvalacion Oeste.




