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PRESENTACION

Desde 2018, la Fundacién para la Conservacién y el Desarrollo Sostenible (FCDS) de Colombia y
Derecho Ambiente y Recursos Naturales (DAR) vienen sumando esfuerzos para complementar sus
experiencias y para generar conocimiento y aportes a los tomadores de decisidn en el sector publico del
Perd, en cuanto al fortalecimiento de la sostenibilidad ambiental y social en el desarrollo de proyectos
de infraestructura en la Amazonfa.

En ese marco, hemos realizado de manera conjunta mesas técnicas y presentaciones con diversas
instituciones publicas del gobierno nacional y subnacional.

El presente trabajo se enmarca en esta colaboracidn y utiliza un enfoque de intervencidn temprana,
para identificar los principales riesgos ambientales y sociales a ser evitados o mitigados en todo el ciclo
de proyectos. En ese sentido, se considera necesario contar con criterios, lineamientos y herramientas
desde el planeamiento de proyectos —en particular los de infraestructura de transportes—, basados
en evidencia y en el uso de andlisis prospectivos, asi como de buenas practicas internacionales.

Para ello, se utiliza el caso del megaproyecto vial Iquitos - Saramiriza (7 10 km) —actualmente en fase
de preinversiéon y una de las principales iniciativas en infraestructura en el Perd—, como estudio de caso
para generar recomendaciones que pueden ser extensivas a otros proyectos importantes del sector
transportes en la Amazonia peruana.






INTRODUCCION

En el transcurso del siglo XX, la importancia de la
selva peruana en la economfa nacional disminuyd
significativamente, lo que puede observarse incluso en el
siglo actual (Seminario et al., 20 19). Esta situacién, al igual
que la respectiva caida de la participacion de la economia
andina, esta ligada, entre otros factores, al desarrollo de
proyectos de infraestructura de transportes, como el
Ferrocarril Central o la Panamericana, que permitieron

potenciar nuevos polos de desarrollo, en particular en
la costa peruana (Seminario et al., 2019).

El gréfico | que se muestra a continuacién expresa
esta evolucion desde fines del siglo XVIII hasta 2017.
Actualmente, la participacion de la selva en la economia
nacional es menos de la mitad de lo que era a inicios
del siglo XX.

Grafico 1. Distribucién regional del PBI en el Perti: Costa, sierra y selva, 1795-2017 (%)
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Fuente: Seminario et al., (2019)
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La “distancia” actual de la selva respecto del resto del
pals se evidencia también en otros indicadores, como el
ingreso real per capita y la competitividad. El gréfico 2
compara el primero y desagrega los ambitos de sierra y
selva en los &mbitos urbano y rural.

Al 2018, el ingreso per capita de la selva urbana
se acercaba al de la costa urbana; sin embargo, la
verdadera brecha estd en la selva rural, cuyo nivel
representa el 40% del observado en la costa urbana y
el 32% de Lima Metropolitana (INEI, 2019). Segln la
misma fuente, esta relacion era de 35% y 30% al 2007;
es decir, desde ese afo, la selva rural experimentd una
mejora marginal.

Asimismo, una medicién reciente de la competitividad
de las veinticinco regiones del pals encuentra, para los

pilares de salud y educacién, que los departamentos
amazdnicos mantuvieron posiciones muy rezagadas al
2020. Asf, en Salud, se tienen las siguientes posiciones:
Loreto (25), Ucayali(22), Madre de Dios (| 7), Amazonas
(21) y San Martin (14); mientras que en Educacién se
tiene: Loreto (25), Ucayali (22), Madre de Dios (10),
Amazonas (21)y San Martin (18) (IPE, 2020)'.

El caso de Loreto es relevante para el presente andlisis,
no solo por ubicarse en las posiciones mas rezagadas
en educacidn y salud, sino porque en esta regién
hay en curso diversas iniciativas de inversién publica
en transportes que buscan contribuir al dinamismo
econémico y comercial de esta parte del pais. Estas
iniciativas —Ila Hidrovia Amazdnica (en expediente
técnico), la carretera Iquitos-Saramiriza (en fase de
preinversion?) vy la carretera Bellavista-El Estrecho

Grafico 2. Peru: Ingreso real promedio per capita mensual, segiin dominios geograficos, 2017 - 2018
(Soles constantes base=2018 a precios de Lima Metropolitana)
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Fuente: INEL. (2019)

Para el pilar Salud se ponderan seis indicadores: (i) esperanza de vida al nacer; (ii) desnutricion crénica; (iii) prevalencia de anemia; (iv)
vacunacion; (v) cobertura del personal médico, v (vi) partos institucionales. Para el pilar educacién se ponderan siete indicadores: (i)
analfabetismo; (ii) asistencia escolar; (iii) poblacion con secundaria a mas; (iv) rendimiento escolar en primaria; (v) rendimiento escolar en
secundaria; (Vi) colegios con los tres servicios basicos, y (vii) colegios con acceso a internet.

2 En esta fase se realizan diversos estudios, como ingenierfa basica, demanda, linea de base ambiental y social, entre otros, a partir de
los cuales se determina la viabilidad de los proyectos de inversién. Sobre esa base, se determina si seran construidos y operados por el
Estado o con participacién de privados, asi como los estudios detallados —incluidos estudios de impacto ambiental— necesarios para el

inicio de las obras.



(declarada viable)}— tienen el potencial de generar un
cambio profundo en la regién, no sélo en términos
econdmicos, sino también en lo ambiental y social.

Elriesgoque enconjuntorepresentan estasinfraestructuras
para las poblaciones rurales —en particular nativas— que
se asientan en sus areas de influencia directa e indirecta,
asf como para las Areas Naturales Protegidas colindantes,
es importante y serd esbozado en las siguientes secciones
del presente andlisis.

Es importante resaltar que en el presente siglo han
habido hitos en cuanto al planeamiento y desarrollo de
proyectos de infraestructura en el Perd. En el afio 2000
se cred lalniciativa para la Integracion de la Infraestructura
Regional Sudamericana (IIRSA) —que luego pasarfa a
denominarse UNASUR—, cuyo objetivo era impulsar
la integracién y modernizacion de la infraestructura
fisica regional. Proyectos como la Interocednica Sur o la
Hidrovia Amazdnica en el Perd han sido planteados en
el marco de la IIRSA.

En el ambito interno, destaca la creacidn del nuevo
sistema de inversion publica en 2017, Invierte.pe,
asi como el Plan Nacional de Infraestructura para la
Competitividad (PNIC) de 2019, el cual estima una
brecha de infraestructura de S/. 363 billones a largo
plazo (veinte anos).

Ni los mecanismos de cooperacién y coordinacion
promovidos por la [IRSA ni los cambios en el sistema
de inversién publica del pais han ido de la mano con
el fortalecimiento de la sostenibilidad ambiental y social
en todo el ciclo de proyectos. En ese sentido, conviene
tener una idea de las capacidades del Estado y del
gobierno regional de Loreto (GOREL) en particular, para
hacer frente a los retos que estos proyectos conllevan.

Existen diversas dimensiones basicas por las que el
sector publico es evaluado en la literatura internacional
(BID, 2020)°. En el Perq, la ejecucion presupuestal
suele ser muy utilizada y se ha convertido en una
suerte de prueba acida, es decir, un indicador minimo
de la eficiencia gubernamental. Con ello en mente, se
elabord el gréfico 3, que mide la evolucidn del nivel de
ejecucion presupuestal en infraestructura en Loreto por
el gobierno regional (GR), el gobierno nacional (GN),
y los gobiernos provinciales de Maynas (Ma), Alto
Amazonas (AA), Loreto (Lo) y Requena (Re), provincias
que concentran el 81 % de la poblacién loretana al 2020
(BCR, 2020).

Considerando las fuertes brechas sociales de Loreto,
se plantea como un nivel aceptable de ejecucién un
porcentaje mayor a 80%, mientras que deficiente entre
65% y 80% y muy deficiente por debajo de 65%.

Grafico 3. Ejecucién presupuestal en Loreto, segln niveles de gobierno, en la partida

‘Adquisicién de Activos no Financieros”
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Fuente: Portal de Transparencia Econémica del MEF. Elaboracién propia.

3 Entre las dimensiones que aborda esta publicacion se tiene: gestion de las finanzas publicas, gestién del recurso humano, gobernanza
regulatoria, transparencia de la informacién publica, integridad, contrataciones publicas y todo lo referente al disefio y ejecuciéon

presupuestaria.
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Hay al menos tres aspectos que cabe resaltar del gréfico.
Primero, el desempefio en general es deficiente o muy
deficiente, dado que los logros de ejecucidn estdn
mayoritariamente por debajo del 80%. Por otro lado,
el comportamiento de los gobiernos es errético, salvo
en Maynas (Ma) que no observa grandes variaciones.
En tercer lugar, y algo que preocupa sobremanera, el
gobierno nacional, antes que dar el ejemplo, estuvo en
caida libre hasta el 2017 y su posterior recuperacién es
todavia parcial.

Adicionalmente, la tabla | compara el promedio de
ejecucion presupuestal en Loreto en el primer vy
segundo quinquenio de la década pasada, algo que
el grafico anterior no permite apreciar con claridad.
Como se ve, todos los gobiernos han visto disminuida
su capacidad ejecutora en el segundo quinquenio.

Es importante tomar nota de esta falta de capacidades
si se considera que la realizacién de los megaproyectos
de infraestructura de transportes previamente
mencionados requieren un alto nivel de planeamiento
que incorpore la sostenibilidad ambiental vy social;
que estén enmarcados en una visidon de desarrollo
consensuada por los diversos actores de la region, y de
preferencia, que refieran a instrumentos de politica y
gestion del territorio, como planes de ordenamiento
territorial (POT) o de gestién de integral de cuencas
hidrogréficas. Lo anterior es tanto mas necesario en el
contexto del cambio climatico, asi como por la presencia

de actividades como el narcotréfico y la minerfa y tala
legal.

Lamentablemente, la regién Loreto no cuenta a la fecha
con un POT ni una gestién de cuencas en sus principales
rios. Por otro lado, los principales instrumentos
de politica y planeamiento de la infraestructura y
competitividad en el pafs incorporan de manera muy
parcial a la sostenibilidad ambiental y social®, asi como
las visiones de desarrollo de pueblos indigenas. Esto
es notorio en el Plan Nacional de Competitividad y
Productividad, el Plan Nacional de Infraestructura y el
Plan Nacional de Servicios Logisticos de Transporte.

Finalmente, y para terminar de contextualizar las
condiciones econdmicas e institucionales en las que se
vienen planteando proyectos de transportes en Loreto,
cabe tomar en cuenta la composicion de la actividad
econdémica en esta region. La tabla 2 presenta esta
informacion.

En principio, solo el 15,9% del valor agregado bruto
generado en Loreto (agricultura, pesca y manufactura)
estd asociado a actividades productivas susceptibles de
potenciamiento para el comercio con otras regiones del
pais, o incluso con los mercados internacionales, si bien
las manufacturas, por ejemplo, incluyen la fabricacion de
gaseosas Yy la industria vinculada con la reparacion de
mototaxis y motos, entre otros rubros mas orientados
al interior de la region.

Tabla 1. Ejecucion presupuestal en Loreto segiin niveles de gobierno en la partida

‘Adquisicién de Activos no Financieros”

20112015 2016-2020
GR 84% 70%
GN 74% 68%
Ma 66% 60%
AA 82% 66%
Lo 77% 52%
Re 70% 66%
Fuente: Portal de Transparencia del MEF. Elaboracién propia.
4 La sostenibilidad esta principalmente asociada al cambio climéatico y reducciéon de emisiones, pero no a los impactos ambientales y

sociales de proyectos.



Tabla 2. Loreto: Valor Agregado Bruto en 2019

Valores a precios constantes 2007 (en miles de soles)

Actividades

Agricultura, ganaderfa, caza y silvicultura

Pesca y acuicultura

Extraccion de petrdleo, gas y minerales
Manufactura

Electricidad, gas y agua

Construccion

Comercio

Transporte, almacenamiento, correo y mensajerfa
Alojamiento y restaurantes

Telecomunicaciones y otros servicios de informacion
Administracién publica y defensa

Otros servicios

Valor Agregado Bruto

Crecimiento promedio

VAB Estructura % anual 2010 - 2019
813 531 8,7 4,0
36671 0,4 9,7
| 860515 19,9 -2,8
637 479 6,8 1,5
12 140 1,2 3,6
316 657 3,4 6,9
| 555351 16,6 4,5
487 808 52 49
304 436 3,2 54
333 667 3,6 10,2
749 666 8,0 49
2163422 23.1 4.5
9371343 100,0 2,4

Fuente: BCR (2020), sobre la base de cifras del Instituto Nacional de Estadistica e Informdtica.

Lo que tenemos, entonces, es una economia regional
muy concentrada en servicios de baja productividad,
débiles capacidades institucionales y fuertes brechas
sociales por cubrir, en particular en el &ambito rural. En
este escenario, el impacto de grandes infraestructuras
de transportes en el desarrollo regional y las poblaciones
rurales es incierto, mas adn cuando el sistema de
inversién publica no contempla mecanismos en fases
tempranas del ciclo de proyectos para identificar las
necesidades prioritarias de las poblaciones, los posibles
usos de las infraestructuras por las economias ilegales,

asi como evitar o mitigar la ocupacidon desordenada
del territorio y el cambio de uso de suelos, procesos
usualmente inducidos por las carreteras en la Amazonfa.

Es en este marco, vy a partir del andlisis de documentos
relacionados con el proyecto vial Iquitos-Saramiriza
(IS) —actualmente en fase de preinversion— que el
presente informe busca generar recomendaciones para
fortalecer la sostenibilidad en el sector transportes de tal
forma de evitar o mitigar los impactos arriba descritos.
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ASPECTOS GENERALES DEL
PROYECTO IQUITOS-SARAMIRIZA (IS)

El proyecto de carretera IS es una iniciativa del GOREL
que busca facilitar la conectividad de Iquitos con la costa
peruana, asi como potenciar la economia loretana
(Proinversion, 2017). Fue declarado de interés nacional
en 2017°. Luego, en mayo de 2018, el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (MTC), a través Provias

Descentralizado, suscribid el contrato para la realizacion
de los estudios de perfil reforzado para determinar su
viabilidad. A la fecha, estan pendientes de culminacién
dichos estudios. La tabla 3 contiene informacién bésica
sobre el proyecto.

Tabla 3. Informacion general del proyecto vial lquitos Saramiriza

Nombre
Ubicacion
Longitud 710km

Monto Estudio
Perfil Reforzado

S/.38°076 154

Consultora a cargo del
estudio

Monto Inversiéon

Construcciéon y Mejoramiento de la Carretera Nor Oriental Iquitos Saramiriza

Provincias de Maynas, Loreto y Datém de Marafidén en Loreto

Consorcio Saramiriza (Integrado por: Dohwa Engenneering Co, Alpha
Consult SA'y Promogest SAC)

S/. 6,002 7866 350

Fuente: Contrato entre Provias Descentralizado y Consorcio Saramiriza N? 42-2018-MTC/2 1 y Programacién Multinual de Inversiones

2022-2024 MTC. Elaboracién propia.

5 Ley N® 30670 del |5 de setiembre de 2017.
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El mapa | presenta la propuesta de trazo, actualmente en evaluacidn, asi como las ciudades y centros poblados
principales por donde transitarfa. El trazo inicia en la localidad de Huambé, a 50 km al sur de Iquitos.

Mapa 1. Trazo propuesto de carretera Iquitos - Saramiriza

|. Huambe

2. 12 de Octubre
3. Andoas

4. Saramiriza

5. lquitos

Longitud: 710 Km aprox.

Elaborado por DAR

Si se considera el monto de inversion estimado, IS es el tercer proyecto vial en cartera méas grande del pais®. Por
otro lado, a efectos de tener una comparaciéon de costos por kildmetro, se ha elaborado la tabla 4, que compara
este indicador con otras vias importantes en la Amazonia.

Tabla 4. Costo por Km de algunas vias principales en la Amazonfa (en millones de U$)

Proyecto Costo
Interoceanica Sur Tramo |l 3.47
Interoceénica Sur Tramo |lI 2.66
Interoceénica Sur Tramo IV 3.26

Interoceénica Norte .17
Iquitos - Saramiriza 2.31

Fuente: Informe en Minoria de Congresista Pari (2016) y Programacién Multianual de Inversiones 2022-2024 del MTC. Elaboracién
propia.

6 Esto, luego de revisar la lista de proyectos en cartera de la Programacién Multianual de Inversiones del MTC 2022-2024.



La Interocednica Sur, considerada una de las carreteras
mas caras en el pals, experimentd incrementos
sustantivos en sus costos de construccion respecto
de los cdlculos realizados en la fase de preinversion,
llegandoal 1719 en el caso del tramo IV (Pari, 2016). Sin
embargo, si bien parte de estos incrementos se sustenta
porque los estimados iniciales de inversidn estuvieron
en funcidon de estudios de ingenierfa bésica y vacios
de informacion (Alberti, 2018), se ha comprobado la
corrupcién en torno a este proyecto, es decir, el costo
incluye también este factor.

Lo que tenemos, entonces, es que la IS ya estd en el
grupo de las vias mas caras del pals, pese a estar en la
fase de preinversién. Se debe considerar que el sistema
actual de inversién publica, al igual que el fenecido SNIP
solo requiere estudios de ingenierfa basica para evaluar
la viabilidad de proyectos, con lo que lo méas probable
es que el costo referencial actual de US$ 2,31 millones
por kildmetro se vea incrementado con los estudios de
ingenierfa de detalle.

Es importante mencionar que desde hace una década
se viene advirtiendo la necesidad de contar con estudios
de ingenierfa de detalle para evaluar la viabilidad de
proyectos carreteros impulsados bajo esquemas de
concesién, con el fin de tener una idea mas cercana de
los aspectos técnicos necesarios para su construccion, asf
como de los costos involucrados (Mendiola et al., 201 ).

Un beneficio adicional, si bien no esgrimido en estas
recomendaciones, es contar con mejor informacion
para las evaluaciones ambientales preliminares, lo que
permitirfa identificar riesgos ambientales y sociales a ser
ponderados en el andlisis de sensibilidad del proyecto
y su viabilidad, asi como disminuir la posibilidad de
tener riesgos ocultos durante el disefio de contratos de
concesion.

En ese sentido, proyectos viales en la Amazonia,
donde la evidencia internacional da cuenta de serios
impactos potenciales, principalmente del tipo indirecto
y acumulativo —los més complejos de abordar (BID,
2015)—, deberfan evaluarse con ingenierfa de detalle.
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COMENTARIOS A LOS TERMINOS

DE REFERENCIA DEL ESTUDIO DE
PERFIL REFORZADO Y ESTUDIO
MULTICRITERIO DEL PROYECTO VIAL
IQUITOS - SARAMIRIZA

Comentarios generales

Los impactos acumulativos y sinérgicos son la expresion
mas importante de las transformaciones ambientales y
sociales que se generan en el proceso de intervencion de
un socio ecosistema (Quintero et al., 2013; Laurence,
2018). La literatura mundial destaca, como es cada
vez mas necesario, incorporar escenarios de analisis
regional y multitemporal, retrospectivo y prospectivo,
para las obras de infraestructura (BID, The Atlantic
Council, 2016; Banco Mundial, 2017), que han sido
hasta ahora abordados bajo diferentes enfoques, dentro
de los cuales los mas conocidos son las Evaluaciones
Ambientales Estratégicas (EAE) y las Evaluaciones
Ambientales Regionales.

Para el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), “los
mayores impactos en la biodiversidad son indirectos
o acumulativos y tienen caracteristicas que dificultan
la planificacion y gestién a través de un proceso de
Evaluaciéon Ambiental” (BID, 2015), al mismo tiempo
que considera que los proyectos de carreteras estan
entre los que causan impactos indirectos y acumulativos
significativos como cambios en el uso de la tierra,
fragmentacién de habitats, introduccién de especies
invasoras, entre otros.

Recientemente, dentro de las consideraciones para
el ingreso a la OCDE por nuevos miembros, este

organismo ha recomendado avanzar hacia el desarrollo
de criterios de infraestructura verde que sean vinculantes
en los temas de contrataciéon. Sin embargo, aln hay
un rezago importante en lo que se considera las vias
regionales, es decir, aquellas que, a pesar de su longitud,
inversiéon e impactos potenciales, pero al ser ejecutadas
con dineros de gobiernos regionales (subnacionales),
no tienen alin mecanismos de evaluacién que permitan
establecer mecanismos para identificar su viabilidad o
sus mecanismos de compensacion o mitigacion, seglin
sea el caso.

En algunos paises de la regién, como Colombia (en su
proceso de ingreso a la OCDE fortalecié este proceso),
se han adoptado medidas en tal sentido, como la
adopcién de un marco normativo para el desarrollo
de estudios de impactos acumulativos v sinérgicos, vy la
generacién de Guifas de Infraestructura Vial Verde (ver
anexos | y 2). En el caso de andlisis de la propuesta
vial lquitos-Saramiriza, la reglamentacién para el estudio
es alin limitada frente a los estdndares internacionales,
en particular por la escala de andlisis y la ausencia de
variables de impactos acumulativos y sinérgicos.

El estudio multicriterio de la via Iquitos Saramiriza
es un reflejo de un marco legal estrecho que impide
dimensionar los impactos que tiene un proyecto de
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Evaluacién preliminar del proyecto vial Iquitos — Saramiriza

desde un enfoque de infraestructura verde



®

Evaluacién preliminar del proyecto vial Iquitos — Saramiriza

desde un enfoque de infraestructura verde

mas de 700 km, el cual bordea una zona reconocida
mundialmente por su sensibilidad, como el Area
Ramsar del Abanico de Pastaza sobre una matriz
conservada de bosques, varias areas protegidas, y que
coincide espacialmente en el dmbito macrorregional
con otros proyectos de envergadura, como la Hidrovia
Amazdnica.

Adicionalmente, el estudio no incorpora los andlisis
basicos de fragmentacién v afectacion de la conectividad
que debe tener una propuesta vial sobre bosques
altamente conservados y con diferentes figuras de
conservaciéon natural v cultural. Finalmente, los efectos
sobre el sistema de drenaje regional que alimenta el area
de Pastaza no son sujeto de mencién o estudio: a pesar
de que el proyecto vial interviene de manera transversal
una longitud aproximada de 300 km de drenajes que
alimentan el complejo Pastaza, queda acéfalo el estudio
de afectaciones a la conectividad hidroldgica que este
requiere. No se hace ninguna mencién a impactos
socioculturales, mas alld de indicadores de percepcién
de aprobacion o rechazo a la obra.

3.2 Sobre el enfoque conceptual
y metodolégico del TdR Yy el
Multicriterio

El abordaje de los Términos de Referencia del estudio
de preinversion a nivel de perfil reforzado (TdR) no
recoge los conceptos de impactos acumulativos y
sinérgicos. Segin OCDE 2017, “estos impactos son
aquellos que pueden resultar de acciones individuales y
menores, pero colectivamente significantes que ocurren
en un periodo de tiempo. El impacto incremental de
una accién ocurre cuando se afiade a otras acciones
pasadas, presentes, o razonablemente previsibles y sin
importar cual agencia o persona emprenda la accion”

[sic].

Los impactos acumulativos son contextuales 'y
comprenden un amplio espectro de impactos
a diferentes escalas temporales y espaciales. Lo
anterior para recordar que, en el andlisis de impactos
acumulativos, el resultado final no equivale a la suma de
las partes; por otro lado, que se debe incluir elementos
retrospectivos y prospectivos a diferentes escalas
espaciales para abordar la complejidad de interacciones
que se derivan de los proyectos que coexisten en un
drea determinada.

Bésicamente, lo que el estudio implementa es un
mecanismo de valoracidn de variables, entre las cuales

economfa, geologfa, hidrologfa y suelos son las mas
importantes, y otras dos, llamadas ambiental y social,
llenan el cuadro de requisitos. El esquema ambiental
es reducido a la necesidad de que la obra no tenga
restricciones ambientales legales por traslape con
diferentes categorias de zonificacién ambiental, lo cual lo
hace débil en su conceptualizacidn y recomendaciones
finales de trazados propuestos.

La idea general que se destaca de la aproximaciéon de
los TdR vy andlisis es que el concepto de impactos esta
circunscrito a los impactos directos, sobre el eje vial,
considerando un buffer de 500 m. Adicionalmente, los
impactos ambientales se circunscriben a la necesidad de
no traslapar el trazado vial con las figuras de proteccién
ambiental existentes, de manera que no generen
rechazo del tramite de permiso para la construccién
vial. Es decir, se omiten varios conceptos estructurales
respecto de la valoracién de impactos ambientales de
carreteras:

[. En primer término, se ajusta la evaluacién a los
impactos directos, descartando los acumulativos y
sinérgicos. Esto, ademds, es definitivo al concentrar
el estudio en el area de 500 m del eje vial de
las propuestas evaluadas. No hay evaluacién de
escala regional.

2. Ensegundo término, no se considera el elemento
central de los impactos de las vias, como es la
fragmentacion  ecosistémica  (Goosem, 2007).
Es decir, se minimiza el tema de impactos y se
omite su principal manifestacién. Para el caso
especifico, ni la fragmentacion hidraulica ni la
conectividad estructural y funcional son evaluadas
en escenarios prospectivos. Proyectos como la
Interoceénica Sur en el Perl o la Marginal de la
Selva en Colombia son ejemplos de lo que implica
omitir estos aspectos.

3. En los aspectos sociales, reduce la visién a los
componentes de rechazo o aceptacion del
proyecto, sin realizar ninguna aproximaciéon a
impactos indirectos de gran envergadura, como
migraciones no deseadas, cambio de usos del
suelo y apropiacion de tierras para especulacion
(CSE 2011).

Asf las cosas, se pierden de vista, desde el marco de
los TdR como en el desarrollo del andlisis multicriterio,
la necesidad de evaluar y proponer los trazados viales
incorporando aspectos ambientales y sociales que han
sido reconocidos y documentados por la literatura
mundial alrededor de los proyectos viales.



Si

bien en el estudio multicriterio se desarrollan

actividades de planeacién y disefio, apoyados en
modelos de costo con simulaciones, es de especial
importancia incluir criterios de infraestructura verde,
tales como (FCDS 2018):

Trazados que incluyan consideraciones (no solo
de ingenierfa) para minimizar afectaciones sobre
corredores ecosistémicos en una escala de paisaje
(utilizando sistemas de clasificacién  jerdrquica
de unidades ecosistémicas o fisiograficas). La
valoracién de criterios tales como ecosistemas
vulnerables, dreas de inestabilidad de paisaje,
valoracién cultural de sitios con  significados
espirituales, cercanfa a areas con restriccion legal,
deben incluirse en los ejercicios de trazado.

Es importante mencionar que las “cargas” de
impactos acumulativos y sinérgicos que conlleva un
proyecto vial se despliegan en mayor grado sobre
las zonas adyacentes que no poseen mecanismos
de control sobre el uso del suelo y que tienen una
condicién intrinseca de sensibilidad ambiental. Por
ello, se debe hacer la valoracién de sensibilidad
(es decir, realizar los diagnésticos de alternativas,
incluyendo la opcién de no construccidn) a los
trazados propuestos con respecto a condiciones
ambientales, sociales y de estatus legal del suelo,
sobre la zona de trazado y sus dreas de influencia
indirecta.

La premisa mas importante para el trazado es que
“no siempre el trazado mads corto es mas deseable

ambientalmente”; por lo tanto, un equilibrio
entre costos de obra vs. sensibilidad ambiental
(incluyendo los andlisis de fragmentacion potencial
e impactos en la conectividad hidraulica) es
deseable a la hora de definirlo. Variables como
fragmentacién de la conectividad, impactos sobre
especies vulnerables o en peligro o afectacion
de la conectividad hidraulica deben afadirse a
las que comUnmente se utilizan en los EIA para
los impactos directos de “derecho de via”. Esto
sin menoscabo de aquellas variables asociadas
al cambio climatico y las que posteriormente se
analizan en términos de impactos sociales.

Obras hidraulicas de disefio especial con arreglo
a condiciones de cambio climatico, eventos
extremos y condicidn hidrogeoldgica de los
paisajes a ser intervenidos. Adicionalmente,
obras hidraulicas con disefios especiales de pasos
de fauna en superficies seca y himeda, segin
resultados de inventarios faunisticos y estudios
de la etologfa de las especies frente a movilidad y
migracion.

Condicionantes regionales en el uso del suelo
para establecer corredores ecoldgicos e inclusion
de pasos de fauna. La necesaria mitigacién de
los impactos acumulativos viales requiere una
condicién en el uso del suelo que favorezca
el mantenimiento de coberturas naturales o
de arreglos agroecoldgicos que preserven la
funcionalidad de la matriz del paisaje en que
se proyecta la via. Es deseable, en algunos

Evaluacién preliminar del proyecto vial Iquitos — Saramiriza

desde un enfoque de infraestructura verde



\ 4

desde un enfoque de infraestructura verde

casos, evaluar la pertinencia de crear areas de
conservacién  (mosaicos  diversificados) en  las
zonas de influencia de los proyectos viales, de
manera que éstas mitiguen el efecto fragmentador
de las vias y se constituyan en nodos de partida y
llegada de flujos de conectividad.

Manejo de red hidrica como parte estructural de la
conectividad ecosistémica; este manejo se traduce
en la priorizacion de obras con modelos de pasos
de fauna para todos los puntos de manejo de
aguas, y el mantenimiento de coberturas vegetales
en sus dreas totales de creciente o inundacion.

Medidas de manejo y mitigaciéon de impactos
mas alld del derecho de via y en el largo plazo,
entre otras la elaboracidon e implementacién de
planes de manejo para la mitigacién de impactos
acumulativos y sinérgicos en el mediano plazo.
Las medidas de compensacién y mitigacién de
los impactos acumulativos se aplican en la escala
regional del proyecto y con una perspectiva de

mediano Y largo plazo, segln los resultados de los
modelamientos prospectivos de impactos.

Dado que la via propuesta es una via de comunicacion
entre el centro del pals y la regidn de Loreto,
claramente tiene unas dimensiones de impacto nacional
y subregional. Esto sin mencionar la proyeccién de
articulacién vial con otros proyectos, como es el caso
de Bellavista-Mazan-Salvador-El  Estrecho’, el cual
incorpora potenciales flujos poblacionales y de carga
internacional a futuro.

De otro lado, la existencia de otros proyectos de
transporte de grantamano, comoesel caso de la Hidrovia
Amazonica, plantea la necesidad de evaluar los impactos
acumulativos y sinérgicos de estos proyectos. Asimismo,
la existencia de proyectos de ampliacion de oleoductos
o de actividades de produccién de hidrocarburos en
las inmediaciones del trazado propuesto exigen una
revision de los impactos acumulativos potenciales
ambientales y sociales (ver mapa 2, Proyectos con
impactos acumulativos potenciales).

Recuperado de https://ofi5.mef.gob.pe/invierte/formato/verFichaSNIP/396/0/0
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Mapa 2. Principales proyectos de infraestructura de transportes.
Departamento de Loreto

ANCASH

HUANUCO

UCAYALI

PRINCIPALES PROYECTOS DE INFR

o

“TURA DE TRANS

R
DEPARTAMENTO DE LORETO

Elaboracion:
f DERECHD
el PTIT R
1
RECURSOS
A DAR hrinnees

Fuente:

- Sab Geremcha dhe Arvmalichmmicost Territurial
i S —

- Stutema Nockwal de Carreterss (STVAC, 3%

- Servicis Nuckonsl de Arvan Naturales

o of Extocks (SERNANF)

- Greromcia Regiorsal e Desarralio Farestal

v dhe Fownas Slvestee (GERFOR)

Sitema de Cosrdenssdasi
WS 1964 UTM Foma 18 Sur

uala Fechar
13,300,000 Marea, 2021

SIGNOS CONVENCIONALES,

Lugares Poblados ey
Tipo

@  Capital de Depantamento

B Capital de Provincia

Capital Legal Distrital

~r Rios Navegables
Limite Politico Administrativo
Tipo
M Limite Internacional
o Limite Departamental

s Limite Provincial
ol Y

LEYENDA

G —_— Priorizad
‘Arca Matural Protegida

ﬂ Zonas de Amortiguamicnto
] Area de Conservacion Regional
ﬂ Zona de Influencia

—— Hidrovia Amazonica

Red Vial Nacional

Rodadura

m Asfaltado

—— Trocha

wnsnn Proyectado

Red Vial Departamental

Rodadura

=== Proyectado - Trazo Consorcio |

=== Proyectado - SINAC

para I i de 1a Biodi

r 4

1 A

L
TATOW

{
T

TZOTW

T0TTW

Elaborado por DAR.

Evaluacién preliminar del proyecto vial Iquitos — Saramiriza

\ 4

desde un enfoque de infraestructura verde



En ese orden de ideas, es necesario sefialar que son
insuficientes el marco de referencia espacial del andlisis
y los TdR. El proyecto Iquitos-Saramiriza pretende
bordear el Abanico de Pastaza —un importante
ecosistema—, el humedal Ramsar, que presenta
condiciones muy importantes de regulador hidrico, asf
como otros servicios ecosistémicos. Para ese trazado,
que intenta disminuir los contactos con zonas inundables
—el principal de ellos, el Abanico—, la carretera va
hasta la zona limitrofe con el Ecuador, y de alli se dirige
al suroeste hacia Saramiriza.

El potencial efecto acumulativo de sedimentacion a gran
escala sobre el Abanico debido a la remocién de tierras
para las obras de la vfa, las cuales se erosionan y fluyen
por los cuerpos de agua hacia la base del Abanico —que
es una depresién geoldgica— no se trata en los estudios.
El impacto del efecto acumulativo de una depresidn con
grandes cargas de sedimentos, asociado a condiciones
de cambio climético donde se prevén eventos extremos
de inundacién y sequia, debe ser previsto.

De igual manera, si la construccidn vial implica el
desarrollo de terraplenes en zonas con suelos himedos
o inestables o en las 4reas de valles y terrazas aluviales,

significa la construccién de un “dique” transversal a
los flujos de aguas superficiales y subsuperficiales que
drenan hacia la depresién del Abanico. El impacto de
esta interrupcion de gran escala en los flujos hidroldgicos
en el funcionamiento ecosistémico del Abanico y sus
tributarios debe ser modelado y evaluado. A manera
de referencia, el mapa 3 presenta el mapa hidrografico
de Loreto donde se advierte el potencial efecto dique.

La imagen DEM del estudio multicriterio, con los
diferentes trazados, muestra el potencial efecto “dique”
del eje vial sobre los drenajes que alimentan el Abanico
de Pastaza. Los disefios y costos presentados en el
estudio de trazados incluyen las medidas de manejo
hidrdulico que implicarfa el manejo de este componente
de conectividad sobre la principal rea de articulacién de
los flujos regionales.

Esto conlleva a una subvaloracién de los costos de
construccion de cualquiera de las alternativas, pues esta
basado en manejos hidraulicos convencionales que no
se adecuan a las condiciones de cambio climatico y
necesidades de pasos de fauna en las obras de arte para
manejo hidrdulico (puentes, alcantarillas, box culverts,
etc.).

a)
S~
S
80
o
©
s
(o]
>
(¢]
°
<
<
. 2
=
9
L




Mapa 3. Mapa hidrogréfico del Departamento de Loreto
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Evaluacién preliminar del proyecto vial Iquitos

En ese orden de ideas, hay dos grandes elementos
a considerar en los impactos de una obra de esta
magnitud: el primero de ellos, la fragmentacién de
la conectividad ecosistémica, la cual, a pesar de la
existencia aln de coberturas boscosas, tiene diferentes
zonas de mayor y menor potencial. La conexién entre
zonas de conservacion estrictas se establece a la menor
distancia posible, donde los corredores tienen su mayor
expresién (FCDS, 2020).

La existencia de grandes unidades nacionales de
conservacion, como las reservas nacionales Pacaya
Samiria y Pucacuro; la Zona Reservada Santiago
Comaina; el Area de Conservacion Regional Alto Nanay
y la Reserva de Biosfera Pastazahace imprescindible
el desarrollo de un ejercicio de modelamiento de
conectividades, de manera que se puedan establecer
los impactos en fragmentacion potencial y medidas de
mitigacidn que se requieren para este primer aspecto
(ver mapa 4).
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Mapa 4. Flujos estimados de conectividad entre Unidades de Conservacién.
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Un segundo aspecto estructural, en funcién de lo
anterior, es la necesidad de utilizar un poligono de
andlisis que incluya el drea de impactos acumulativos
y sinérgicos para monitorear los proyectos de
infraestructura (terrestre y fluvial), hidrocarburos, y
los demads que estén en el drea de estudio y sobre los
cuales haya evidencia o referencia objetiva de impactos
indirectos de este tipo.

Para la definicion del area de impactos acumulativos se
pueden usar diversos criterios, aunque la articulacién de

las vias de acceso al eje principal del proyecto vial —
ya sea por via fluvial o terrestre— puede ser de gran
utilidad. En la medida en que un eje vial se constituye
en un impulsor de materia y energfa, todo aquello que
pueda amplificar esa movilidad se convierte en eje de
expansion de impactos.

Para ello, es til entonces el andlisis de subcuencas
asociadas al eje vial proyectado, asf como el de las vias
prexistentes que se pueda articular (FCDS, 2020).

Figural. Esquema andlisis de impactos directos, acumulativos y sinérgicos
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En este orden de ideas, los aspectos sobre los cuales
se pretende exponer y argumentar las necesidades de
profundizacién de estudios para decidir el trazado vial
son los siguientes:

Andlisis de conectividad regional entre unidades
de conservacion estricta.

Andlisis de conectividad hidraulica, incluyendo los
principales rios y drenajes que alimentan el abanico
de Pastaza como gran unidad de regulacién hidrica
macrorregional.

Andlisis de impactos acumulativos con  otros
proyectos regionales (sistemas multimodales,
asociados al proyecto Hidrovia Amazdnica.

Andlisis de impactos sinérgicos por cambios en el
valor y uso del suelo.

Andlisis de impactos sociales derivados en
migraciones, cambios de uso del suelo, ocupacién
ilegal de la tierra, conflictos interétnicos, epidemias
de enfermedades de transmisidn  sexual,
drogadiccidn, prostitucion, alcoholismo, entre
otras variables.

5.5 Comentarios sobre el analisis

multicriterioy TDR

Sobre el analisis multicriterio

Estd orientado a la seleccion de trazados de
acuerdo con un andlisis técnico-econdémico,
considerando como ejes de andlisis la topografia,
la hidraulica y la geologfa. Esto, sefiala su vision
reduccionista o sesgada respecto de la importancia
de las variables ambientales y sociales para la
propuesta de trazados.

El otro aspecto para tener en cuenta, y que es
determinante en la ruta propuesta, es definir
como marco de estudio la evaluacién de los
corredores viales propuestos con 500 m respecto
del eje vial.

Esta medida, que no tiene ninglin sustento técnico
(ni edafoldgico, ni geoldgico, ni de cuenca, ni de
valores promedio del drea de impactos directos,
entre otros), induce a que el estudio sea de
caracter puntual, a escala local, y omita todo el
marco de referencia de todo tipo de impacto, ya

sea directo o indirecto (por ejemplo, los procesos
de sedimentacién generados por remocién de
tierra y desestabilizacién de taludes se pueden ver
reflejados a varios kilémetros del punto de origen
a través de cuerpos de agua). Los cambios en el
valor y uso del suelo, se dan a varios kilémetros
de distancia del eje principal, segiin la conectividad
que otras vias —sean fluviales o terrestres—
tengan con él.

Las actividades propuestas de recopilacion
de informacién no contemplan aspectos de
comportamientos  histéricos en temas de
deforestacion, que son esenciales para poder
prever escenarios tendenciales comparativos
entre los diferentes trazados propuestos. El
modelamiento prospectivo de deforestacién por
el efecto vial requiere una base retrospectiva
sélida que permita hacer una proyeccién con los
menores niveles de incertidumbre posibles.

Las variables medioambientales incluidas son:
zonas protegidas, zonas arqueoldgicas y zonas
de riesgo frente a desastres. Es decir, lo que
se busca conceptualmente es valorar aquellos
trazados que tengan el minimo de traslape con
estas figuras, que generan impedimentos legales
para la aprobacién de esas propuestas, pero sin
considerar ninglin criterio de impactos ambientales
asociados CON este tipo de infraestructura. Esto
no puede considerarse bajo ninglin parametro
como suficiente técnicamente para la toma de
decisiones.

Sobre el TDR

Respecto de los estudios de suelos, llama la
atenciéon que los términos no sefialen la necesidad
de tener informaciéon referente a la estabilidad
de paisajes, susceptibilidad a erosién, remocién
en masa, compactacion, etc., de manera que
la informacién recogida no permite asociar lo
recogido en esta variable con la potencialidad de
impactos en el recurso suelo. En este punto, cabe
recordar que uno de los principales problemas
que se presentaron en la construccién de la
Interocedncia Sur, y que ocasioné cambios de
disefio y sobrecostos, esta relacionado con la falta
de informacién geoldgica y de suelos para otorgar
la viabilidad del proyecto (Alberti, 2018).

A pesar de que en el acapite 2.9 del numeral
10.3.3, “Componente Ambiental”, sefala
la identificaciéon y evaluacién de impactos
socioambientales, éste, insdlitamente, no tiene
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ningdn desarrollo ni orientacion alguno. Es decir,
no existe la argumentacion, en los TdR, de que
los impactos socioambientales puedan superar los
beneficios econdémicos de una propuesta vy, por
ende, hacer inviable su implementacién.

Esto se refuerza por una débil argumentacion
en los acapites 10.4.3, donde el componente
ambiental recibe los resultados de una linea
base socioambiental, y adn mas llamativo, la
incorporacién de los “resultados preliminares”
de la identificacién y evaluaciéon de impactos
socioambientales. Este componente podrfa ser
desarrollado y balancear todo el enfoque general
de los TdR, tal y como se sefiala en el Anexo 9,
acapite 2.7 (desarrollo componentes de linea de
base ambiental) (resefado mas abajo).

Llama la atencion que en el acépite 10.5 se
sefiale como objetivo del componente ambiental
la obtencion de las autorizaciones y permisos
para el desarrollo de las obras para los trazados
seleccionados. De esta manera, lo Unico que
hacen los TDR es asegurar la inexistencia de
traslapes con areas de restriccion, pero en ningdn
momento se hace una aproximacion a entender
los impactos directos, indirectos, acumulativos y
sinérgicos.

Recuperado de https://andina.pe/agencia/noticia.aspx?id=35170

Se puede sefalar que, en general, se encuentra
una enorme debilidad por la subestimacion o
invisibilizacion de temas estructurales asociados
con los impactos indirectos de las obras de
infraestructura, incluyendo su fase de planeacion
y prefactibilidad, como estimaciones potenciales
frente a acaparamiento de tierras, cambios
en el uso del suelo contratos al estatus legal,
potencialidad de migraciones no controladas,
impactos en salud de poblacién vulnerable,
deforestacion potencial en escenarios de corto
mediano y largo plazo. Este tipo de impactos
puede identificarse, por ejemplo, en la zona
de influencia de la carretera Iquitos-Nauta,
situacion que determind que varias instituciones
peruanas coordinen la realizacién de un estudio
de microzonificacién ecoldgica y econdmica, para
abordar los procesos de deforestacion, erosion
de suelos y ocupacion desordenada del territorio
inducidos por esta carretera®.

En el acapite 4 del Volumen I se sefiala una
evaluacién social, la cual no es explicita acerca de
si se deben tener estudios de los costos asociados
a los pasivos sociales que generan los proyectos
de infraestructura, y en este caso de los trazados
propuestos. lgualmente, se sefala un estudio de
sostenibilidad que no desarrolla por ninguna parte
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el necesario plan de mitigacién y compensacion y
que esté articulado con lo que sugiere el acapite
4.6, “Estimacién de Impacto Ambiental”. No es
claro quien asume los costos y pasivos sociales que
se estimen en el estudio multicriterio y posterior
EIA.

Como aspecto relevante se sefiala aqui que se
pueden tener, en el mismo contexto regional,
“eventuales sistemas multimodales”. Esto, en
concreto, cambia trascendentalmente el enfoque
de estudio, ya que claramente hay en la regién
proyectos de mejoramiento de transporte fluvial
que tendran impactos acumulativos y sinérgicos,
en las variables ambientales y sociales, sobre
grandes paisajes compartidos. Es el caso de la
Hidrovia Amazdnica, cuyos puertos, dragados,
y obras complementarias estaran ligadas espacial
y econdmicamente con los proyectos viales
regionales de Loreto, que estdn orientados
a la articulacion con mercados nacionales e
internacionales.

Finalmente, en el Anexo 9, existe un aparente
vestigio de lo que pudo ser una inclusién robusta
de la evaluacion de impactos indirectos. A pesar
de ser mencionados textualmente (acapite
2.9.2), no hay un desarrollo conceptual que los
tipifique vy diferencie, y tampoco una orientacion
metodoldgica para su evaluacién. Cabe resaltar
que el sistema de inversién publica del Pert,
como parte de la evaluacién social de proyectos,
contempla como requisito minimo para estudios
de preinversion estimar “los costos indirectos,
externalidades negativas, e identificar los intangibles
que no aparecen en los flujos de costos a precios
de mercado, pero que pueden generarse tanto
en la situacion ‘sin proyecto’, como en la situacion
‘con proyecto™?. Una indicacion muy general que

deja demasiada discrecionalidad al promotor del
proyecto.

Teniendo en cuenta que un proceso de evaluacion
debe incluir fases retrospectivas, linea de base actual y
monitoreo prospectivo, no se sefala ninguno de estos
elementos. Respecto de ello, en cualquier escenario
posible de inclusion de impactos acumulativos y
sinérgicos, se deberfan incluir los procesos de monitoreo
prospectivo de la tasa de deforestacién asociada al area
de impactos indirectos (ya sea esta por cuencas o por
unidades de grandes paisajes fisiograficos, o por areas
de conectividad espacial), en términos de deforestacion
y fragmentacién de los corredores de conectividad
ecosistémica.

Adicionalmente, respecto del andlisis multicriterio
—el cual tiene como objetivo “determinar la mejor
alternativa de trazado” con los TdR como marco de
andlisis—, se puede sefalar que el estudio resalta, para
la totalidad de los trazados evaluados, la existencia de
suelos susceptibles a la erosidon, con texturas finas y
saturacion de humedad, destacando la necesidad de
“estabilizar taludes y areas de intervencion”, asi como
utilizar terraplenes y otros medios de aislamiento de
las condiciones de humedad de los suelos cuando
los trazados no se hagan en las cimas de los relieves
proyectados. Esto destaca la necesidad de determinar
los impactos acumulativos por sedimentacion regional,
asi como el efecto “dique” sefalado en el andlisis de
los TdR. Sin embargo, los costos econdémicos de
estabilizacion de taludes no son incorporados en
la decisiéon proyectada. Por lo anterior, no procede
evaluar las alternativas planteadas, pues se enmarcan en
una evaluacién insuficiente para la magnitud de la obra.

La misma situacidn se presenta con las demas variables
de impactos sefialados como ausentes en el marco de
los TdR para el andlisis multicriterio.

Recuperado de https://www.mef.gob.pe/contenidos/inv_publica/anexos/anexo’ directiva001 2019EF6301.pdf
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LA IMPORTANCIADE LA
FASE DE PREINVERSION

La calidad de la informacidon generada durante los
estudios de preinversion (en el caso peruano actualmente
limitados a estudios de perfil para proyectos complejos)
impacta en todo el ciclo del proyecto. Para el Banco
Mundial, una adecuada evaluacidn ambiental y social
en esta etapa contribuye a una éptima identificacion
y asignacion de riesgos en el disefo de contratos de
concesion (BM, 2019), mientras que, partiendo de
estudios de caso de megaproyectos en transporte
en América Latina, el BID resalta que la preinversion
tiene un fuerte impacto en la probabilidad de que
los proyectos sean realizados dentro de los costos y
tiempos previstos (Alberti, 2018).

En el Perd, desde hace por lo menos una década, han
habido propuestas que apuntan a contar, por ejemplo,
con estudios de ingenierfa de detalle antes de otorgar
la viabilidad de proyectos viales (Mendiola et al., 201 ).

Por otro lado, la Interocednica Sur es un caso de
estudio internacional que evidencia la importancia de
la identificaciéon temprana de impactos ambientales
y sociales indirectos (Alberti, 2018). En este caso, el
potenciamiento de actividades ilegales, incluida la trata

de personas, deforestacién, migraciones y ocupacion
desordenada del territorio, no fueron adecuadamente
evaluadas en la preinversion y por consiguiente no se
disefaron ni presupuestaron planes de mitigacion de
estos impactos potenciales.

La evidencia cientffica en la Amazonia informa que el
95% de la degradacion de ecosistemas inducidos por
proyectos viales se da a 5,5 km de distancia de las vias
(Laurance et al., 2014), mientras que la incidencia de
diversos tipos de enfermedades metaxénicas, como
la malaria, y zoondticas, como la rabia, puede verse
incrementada por los procesos de deforestacion y
cambio de uso de suelos alentados por la presencia de
carreteras en la Amazonia (Ellwanger et al., 2020).

Asi, es necesario contar con mejor informacién en la
etapa de preinversion relacionada con la estimaciéon de
areas de influencia indirecta, asi como los tipos y alcance
de impactos indirectos, acumulativos y sinérgicos que
un proyecto puede inducir, para disefar y presupuestar
medidas de prevencidén y mitigacién acordes a cada
realidad.

\ 4

Evaluacién preliminar del proyecto vial Iquitos — Saramiriza

desde un enfoque de infraestructura verde






CONCLUSIONES

Por sus dimensiones y ubicacién del trazado, el proyecto
vial IS conlleva importantes riesgos socioambientales a
escala regional. Ante esta situacién, se requiere conocer
las dindmicas socioecondmicas y ambientales en la zona
de influencia del proyecto a efectos de identificar los
riesgos y disefiar mecanismos de mitigacion.

Las capacidades del gobierno nacional y subnacional
para abordar los impactos indirectos, acumulativos y
sinérgicos, no solo del proyecto IS sino de otros en
cartera, son limitadas y en parte estan influenciadas

por una concepcidn inadecuada de la sostenibilidad en
los documentos mds importantes de planificacion del
gobierno nacional.

Contar con mejor informacién, y de manera oportuna,
en las fases iniciales del ciclo de proyectos, permite
adecuar las iniciativas de inversion no solo a las
necesidades locales, sino a las potencialidades de
desarrollo regional, evitando o minimizando impactos
en los ecosistemas y en la salud, en particular de las
poblaciones indigenas.
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RECOMENDACIONES

Se recomienda sugerir la ampliacion de los estudios en
los siguientes elementos:

Ampliacién de la escala espacial de andlisis,
incluyendo el poligono de impactos acumulativos.

Reforzamiento del estudio con modelamientos
prospectivos de impactos ambientales, en especial
lo concerniente a:

I Deforestacién y cambio de coberturasy usos
del suelo proyectado en el drea de impactos
acumulativos en un periodo determinado
por el modelamiento de impactos.

2. Afectacién de la conectividad estructural
y funcional de especies criticas dispersoras
(basado en estudios poblacionales y de
monitoreo estacional y multianual).

3. Afectacidon del comportamiento hidraulico
del abanico de Pastaza por la carga
sedimentacional  potencial.  Afectacion
usando el actual proyecto de ingenierfa y

otro utilizando sistemas de disefio adaptados
a cambio climético e incorporando criterios
de infraestructura verde.

4. Afectacion de migraciones poblacionales no
planificadas desde la regién de los Andes o
desde Iquitos.

5. Capacidad de atencién institucional a
migraciones y nuevos asentamientos y
manejo de poblacion flotante.

Ampliacién de informacién de la condicion de los
bosques y poblaciones del drea regional.

Evaluacién econdmica incorporando  pasivos
ambientales en el drea de impactos ambientales y
sociales.

Proyectar Iineas estratégicas de mecanismos de
compensacién y mitigacidon para los impactos
ambientales y sociales acumulativos potenciales
en un escenario de largo plazo.
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| EPA. Best practices for Green Infrastructure O&M https:/Mwww.epa.gov/green-infrastructure/best-
practices-green-infrastructure-om

| Broxtowe Borough Council. Green Infrastructure. https://www.broxtowe.gov.uk/for-you/parks-
and-nature-conservation/nature-conservation/green-infrastructure/

] Comisién Centroamericana de Ambiente y Desarrollo: https:/Awww.sica.int/ccad/
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