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1. ANTECEDENTES

Un instrumento fundamental para el logro de las politicas de recuperacién y desarrollo econdédmico ha sido
la infraestructura vial, pues posibilita la eficiencia de los mercados existentes, ya que permite acceder a las
zonas de desarrollo y lograr el transporte de los recursos extraidos. Ademas, permite el acceso a servicios
publicos en zonas alejadas, logrando con ello la elevacion de los estandares de vida.

La infraestructura basica y la provisién eficiente de servicios de infraestructura son vehiculos de cohesion
territorial, econémica y social porque integran y articulan el territorio, lo hacen accesible desde el exte-
rior y permiten a sus habitantes conectarse con el entorno ademas de dotarlo de servicios fundamentales
para la produccién y para el mejoramiento de las condiciones y calidad de vida de las personas (Comisién
Econdmica para América Latina y el Caribe 2004: 47).

Sin embargo, debe considerarse que la expansion de la infraestructura también puede originar impactos
ambientales y sociales.

La expansién de infraestructura en particular es frecuentemente vista como el primer paso para abrir progra-
mas de desarrollo y colonizacién [11-14]. Nuevas carreteras o nuevas carreteras pavimentadas y otras infraes-
tructuras traen numerosos cambios complejos y répidos para las regiones boscosas. Las carreteras podrian
fragmentar hébitats, degradar rios y cursos de agua vy afectar la calidad del agua, promover la diseminacién
de especies invasoras exéticas causando erosion de la fauna y pérdida de especies [15-17]. Las carreteras
pueden ademas crear conflictos sociales sobre la tierra y otros recursos naturales, particularmente cuando
los recursos amenazados son fundamentales para los ecosistemas [18, 19] (Southworth y otros 2011: 1049).

Considerando dichos impactos, es importante tener en cuenta que el desarrollo de los proyectos de
infraestructura vial requiere fortalecer las capacidades de nuestras autoridades y de los tomadores de
decisiones para identificar el valor de planificacién, a fin de adoptar decisiones de manera adecuada que
incorporen consideraciones ambientales y sociales. Si se planifica oportunamente, entonces se podran
establecer, desde una etapa temprana, las estrategias de implementacién adecuadas y oportunas para
llevar a cabo proyectos de inversién vial que puedan complementarse y sumar a los objetivos de desarro-
llo sostenible. La planificacion es un instrumento que organiza la gestion publica de manera que permita
identificar y priorizar los proyectos de inversién que se requieren en el pais. Esa planificacion también
debe considerar los impactos ambientales que se podrian generar.

En este sentido, el Perl cuenta con el Acuerdo Nacional', que es el conjunto de politicas de Estado
elaboradas y aprobadas sobre la base del didlogo y del consenso con el fin de definir un rumbo para el
desarrollo sostenible del pafs y afirmar su gobernabilidad democrética?. Justamente la vigésimo primera
politica del Acuerdo Nacional propuso que “con el objetivo de desarrollar la infraestructura del pais, el
Estado deberia elaborar un plan nacional de infraestructura identificando ejes nacionales de integracion
y crecimiento para desarrollar una red energética, vial, portuaria, aeroportuaria y de telecomunicaciones,
que permita fluidez en los negocios y en la toma de decisiones”.

1 http://acuerdonacional.pe
2 La suscripcién del Acuerdo Nacional se llevé a cabo el 22 de julio del 2002.



De igual manera, tanto el Plan Bicentenario: el Perd hacia el 2021° como su propuesta de actualizacion?
consideran como prioridad desarrollar y promover la inversion para el desarrollo de la infraestructura de
transportes (carreteras, aeropuertos, puertos y ferrocarriles), con criterios de sostenibilidad y modernidad,
que permita interconectar nuestro pais internamente y que facilite el comercio y la inversion.

Si bien es cierto a la fecha no contamos con un plan nacional e infraestructura, en mayo del 2016 se ha
aprobado el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario, que busca establecer los lineamientos de politica y la
estrategia de desarrollo del sistema ferroviario en el pais en el mediano y largo plazo. Sin embargo, debe
reconocerse que no ha identificado todas las propuestas de proyectos existentes a la fecha, asi como los
impactos que la construccion y operacion de estos podrian originar.

Siendo ello asi, debe considerarse la posibilidad de aplicar una herramienta que permita evaluar los impac-
tos ambientales de las politicas, planes y programas que formulen las entidades del Estado relacionadas
con el desarrollo de infraestructura vial. En la legislacién peruana se reconoce a la evaluacién ambiental
estratégica (EAE) como una herramienta para evaluar dichos impactos.

La Ley del Sistema Nacional de Evaluacion de Impacto Ambiental (SEIA), expresamente, reguld la EAES:

4.3. Corresponde al sector proponente aplicar una Evaluacion Ambiental Estratégica - EAE, en el caso de
propuestas de Politica, Planes o Programas de desarrollo sectorial, regional y local susceptibles de originar
implicaciones ambientales significativas.

Dicha EAE daré lugar a la emisién de un Informe Ambiental por el MINAM que orientard la adecuada toma de
decisiones que prevenga dafios al ambiente.

Al respecto, debemos mencionar que en el Perl existen algunas experiencias sobre EAE, por ejemplo,
durante los afios 2005y 2006, el Consejo Nacional del Ambiente, posteriormente Ministerio del Ambiente
(Minam), desarrollé la EAE del Programa de Desarrollo de Hidrocarburos en el Bajo Urubamba®.

Otro ejemplo ha sido el relacionado con la EAE del Corredor Vial Interoceanico Sur y el mas reciente es el
EAE respecto del Plan de Desarrollo Concertado del Gobierno Regional de Loreto.

Sin embargo, podemos observar que en el caso peruano algunas EAE se han desarrollado cuando las
decisiones estratégicas ya se habian aprobado y se venian implementando. Por tanto, lo que se requiere
es desarrollar estos instrumentos con miras a una planificacion de largo plazo que realmente sirva para la
toma de decisiones.

Finalmente, respecto del desarrollo de infraestructura vial, debemos considerar la participacion de diferen-
tes autoridades, lo que muchas veces hace aln mas compleja la planificacion en esta materia:

3 Aprobado mediante Decreto Supremo N° 054-2011-PCM, publicado el 23/06/2011 en el diario oficial £/ Peruano.

4 Mediante Resolucion Ministerial N° 138-2016-PCM, publicado en el diario oficial E/ Peruano, se dispone la publicacion del proyecto del Plan
Bicentenario. En: http://www.ceplan.gob.pe/wp-content/uploads/2016/08/PEDN-2021-15-07-2016-RM-138-2016-PCM.pdf

5 Mediante la modificacion efectuada por el Decreto Legislativo N° 1078 al Articulo 4°, Numeral 3, de la Ley del SEIA, Ley N° 27446.

6 Como parte del Programa de Fortalecimiento Institucional y Apoyo para la Gestiéon Ambiental y Social del Proyecto Camisea, se ha contratado a
una firma consultora para que se encargue de la elaboraciéon de la EAE.
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Autoridad

Ministerio de
Transporte y
Comunicaciones
(MTC)

Funciones

Son funciones del MTC:

a) Disefiar, normar y ejecutar la politica de promocién y desa-
rrollo en materia de transportes y comunicaciones.

b)  Formular los planes nacionales sectoriales de desarrollo.

c)  Fiscalizar y supervisar el cumplimiento del marco normativo
relacionado con su dmbito de competencia.

d) Otorgary reconocer derechos a través de autorizaciones,
permisos, licencias y concesiones.

e) Orientar en el ambito de su competencia el funcionamiento
de los Organismos Publicos Descentralizados, Comisiones
Sectoriales y Multisectoriales y Proyectos.

f)  Planificar, promover y administrar la provision y prestacion
de servicios publicos del sector transportes y comunicacio-
nes, de acuerdo a las leyes de la materia.

g)  Cumplir funciones ejecutivas en todo el territorio nacional
respecto a las materias de su competencia.

Infraestructura vial en la Amazonia peruana:

hacia una gestion sostenible

Base legal

Reglamento de Organizaciény
Funciones del Ministerio de Transportes
y Comunicaciones, Decreto Supremo N°
021-2007-MTC, publicado el 06/07/2007
en el diario oficial £/ Peruano.

PROVIAS Es un proyecto especial del MTC, adscrito al Despacho Manual de operaciones del proyecto es-

NACIONAL Viceministerial de Transportes, encargado de las actividades de pecial de Infraestructura de Transporte
preparacion, gestion, administracion y ejecucion de proyectos Nacional - PROVIAS NACIONAL,
de infraestructura de transporte relacionada a la red vial nacio- Resoluciéon Ministerial
nal, asi como de la gestion y control de actividades y recursos N° 154-2016-MTC-01.02, publicada el
econdmicos que se emplean para el mantenimiento y seguridad | 17/03/2016 en el diario oficial £/ Peruano.
de las carreteras y puentes de la red vial nacional.

PROVIAS Es una unidad ejecutora del MTC, adscrito al Despacho Manual de operaciones del Proyecto

DESCENTRALI- Viceministerial de Transportes, encargada de las actividades Especial de Infraestructura de

ZADO de preparacion, gestion, administracion, y de ser el caso la Transporte Descentralizado - PROVIAS
ejecucién de proyectos y programas de infraestructura de trans- | DESCENTRALIZADO, Resolucién
porte departamental y rural en sus distintos modos; asi como el Ministerial N° 115-2007-MTC-02, publi-
desarrollo y fortalecimiento de capacidades institucionales para cada el 22/03/2007 en el diario oficial £/
la gestion descentralizada del transporte departamental y rural. Peruano.

Agencia de Se encargara de promover la inversién privada en infraes- Ley de Promocién de la Inversién

Promocién de la
Inversién Privada
(Proinversién)

tructura a través de disefio, convocatoria y conduccién de los
procesos de concesidn hasta su adjudicacion al sector privado.

En el caso del gobierno nacional, los organismos promotores de
la inversion privada son la Agencia de Promocién de la Inversion
Privada - Proinversidn para los proyectos que se le asignen en
funcién a su relevancia nacional y los ministerios a través del
Comité de Inversiones

Privada de las Empresas del Estado,
Decreto Legislativo N° 674, publicado el
27/09/1991 en el diario oficial £/ Peruano.
Ley marco de promocién de la inver-
sion privada mediante asociaciones
publico privadas y proyectos en activos,
Decreto Legislativo N° 1224, publicado el
25/09/2015 en el diario oficial £/ Peruano.

Por ello, la presente publicacién busca contribuir con recomendaciones para el desarrollo sostenible de
los proyectos de infraestructura vial a partir de un balance y anélisis legal de algunas iniciativas que plan-
tean realizar proyectos de integracién vial en la Amazonia peruana.

Es preciso mencionar que la presente publicacién ha utilizado informacién obtenida de fuentes documen-
tarias de acceso publico, asi como la obtenida de una variedad de fuentes secundarias.
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2. COMPETENCIA SOBRE LOS PROYECTOS

VIALES

A fin de determinar cudl es la autoridad competente sobre los proyectos viales que se vienen impulsando
a través de estas iniciativas, debemos considerar la matriz de delimitacion de competencias y distribucion
de funciones de los sectores transportes y comunicaciones en los niveles de gobierno nacional, regional
y local’, la cual establece las competencias de acuerdo al nivel de gobierno.

Tabla 1: Competencias sobre los proyectos viales de carreteras

Gobierno nacional

Formular y aprobar planes de infraestruc-
tura vial de alcance nacional.

Administrar y ejecutar el desarrollo y
conservacion de la red vial nacional.

Conducir y ejecutar planes, programas y
proyectos de alcance nacional, en infraes-
tructura vial

Fiscalizar la gestién de la red vial
nacional.

Gobierno regional

Formular y aprobar planes de infraestructura
vial de nivel regional, en concordancia con
los planes sectoriales de alcance nacional.

Administrar y ejecutar el desarrollo 'y
conservacion de la red vial departamental
o0 regional.

Conducir y ejecutar planes, programas y

proyectos regionales, de infraestructura vial.

Fiscalizar la gestién de la red vial departa-
mental o regional.

Gobierno local

Formular y aprobar planes de infraestructura
vial de nivel local, en concordancia con los pla-
nes sectoriales de alcance nacional y regional.

Administrar y ejecutar el desarrollo y conserva-
cion de la red vial vecinal o rural y vias urbanas
de su jurisdiccion.

Conducir y ejecutar planes, programas y pro-

yectos locales, de infraestructura vial

Fiscalizar la gestién de la red vial vecinal o
rural y vias urbanas de su jurisdiccion.

Tabla 2: Competencia sobre los proyectos viales ferroviarios

Gobierno nacional

Formular y aprobar planes de infraestruc-
tura ferroviaria.

Conducir el desarrollo de la infraestructu-
ra y actividad ferroviaria.

Supervisar la gestion de la infraestructura
ferroviaria.

Fiscalizar la gestién de infraestructura
ferroviaria y el cumplimiento de normas
técnicas y administrativas.

Gobierno regional

Gobierno local

7 Decreto Supremo N° 019-2011-MTC, publicado el 14/05/2011 en el diario oficial E/ Peruano.
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SISTEMA NACIONAL DE CARRETERAS Y
FERROVIARIO

Sistema Nacional de Carreteras

El Reglamento de Jerarquizacion Vial establece que el Sistema Nacional de Carreteras (Sinac)® jerarquiza
en las siguientes tres redes viales:

a)

b)

c)

3.2

Red vial nacional: corresponde a las carreteras de interés nacional, y estd conformada por los prin-
cipales ejes longitudinales y transversales, que constituyen la base del Sinac. Sirve como elemento
receptor de las carreteras departamentales o regionales y de las carreteras vecinales o rurales.

Red vial departamental o regional: conformada por las carreteras que constituyen la red vial
circunscrita al @mbito de un gobierno regional. Articula basicamente la red vial nacional con la red
vial vecinal o rural.

Red vial vecinal o rural: conformada por las carreteras que constituyen la red vial circunscrita al
ambito local, cuya funcién es articular las capitales de provincia con capitales de distrito, estas
entre si, con centros poblados o zonas de influencia local y con las redes viales nacional y depar-
tamental o regional.

Sistema Ferroviario Nacional

Las vias férreas del pais se clasifican por el &mbito territorial en que se encuentran, por la titularidad de la
empresa y por la maxima velocidad de operacién permisible®, de la siguiente forma:

Por el &mbito territorial:

a)

b)

c)

Via férrea nacional: es aquella que forma parte del Sistema Ferroviario Nacional, o de ferrocarriles
instalados en mas de una regidn, asi como las que cumplen cualquiera de los siguientes criterios:

- Interconectan al pais longitudinal o transversalmente, permitiendo la vinculacién con los
paises vecinos, asi como entre capitales de departamento.

- Conectan puertos o aeropuertos del pais.

Via férrea regional: es aquella que forma parte de ferrocarriles instalados en una sola region, no
comprendidos como vias férreas nacionales.

Via férrea local: es aquella que forma parte de ferrocarriles o sistemas ferroviarios instalados en
una sola provincia.

8 Decreto Supremo N° 017-2007-MTC, publicado el 26/05/2007 en el diario oficial £/ Peruano.

9 Decreto Supremo N° 032-2005-MTC, publicado el 05/01/2006 en el diario oficial E/ Peruano. El anexo fue publicado el 06/01/2006 en el diario
oficial El Peruano.
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Por la titularidad de la via férrea

a) Publicas: cuando el titular es el Estado y es utilizada para realizar servicio de transporte publico.
Estas vias pueden tener la condicién de:

- Concesionadas
- No concesionadas

b) Privadas: cuando el titular es una persona natural o juridica privada.

Por la mdxima velocidad de operacion permisible

Se clasifican en funcion de la velocidad méxima permisible por secciones o tramos, de la siguiente forma:

Clase de via ‘ Trenes de mercancias ‘ Trenes de pasajeros
(km/hora) (km/hora)
1 16 24
2 40 483
3 64 96
4 96 128
5 128 144
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4. INICIATIVA LEGISLATIVA PARA
DESARROLLAR LA INTERCONEXION VIAL
NUEVO EDEN - BOCA MANU - BOCA
COLORADO (MADRE DE DIOS)

41 Sobre lainiciativa legislativa

El proyecto de ley N° 2320-2012-CR™ pretendié declarar de necesidad publica e interés nacional la cons-
truccion de la carretera de integracion regional de Madre de Dios en el tramo Nuevo Edén-Boca Manu-
Boca Colorado y autorizar a Provias Nacional del MTC y al Gobierno Regional de Madre de Dios (Goremad)
para que en sus propias partidas presupuestales prioricen los estudios y ejecucién de la construccién de
la carretera de integracién regional de Madre de Dios.

El tramo de la carretera Nuevo Edén-Boca Manu es parte de la carretera departamental MD-103 y el tramo
de la carretera Boca Manu-Boca Colorado es parte del trazo proyectado de la carretera nacional PE-5S.

Este proyecto de ley fue observado en diciembre del 2015 y no ha sido retomado en esta nueva legislatura.

Fecha de presentacion Detalle

05/06/2013 Proyecto de ley N° 2320-2012-CR

“Ley que declara de necesidad publica e interés nacional la construccién de la ca-
rretera de integracion regional Madre de Dios, tramo Nuevo Edén-Boca Manu-Boca
Colorado”

19/12/2013 Dictamen de la Comision de Transportes y Comunicaciones con un texto sustitutorio
recaido en el proyecto de ley N° 2320-2012-CR

13/11/2015 Autdgrafa de ley remitida al Poder Ejecutivo

04/12/2015 Observacion a la autdgrafa de ley

Al respecto, diversas entidades publicas emitieron opiniones desfavorables sobre el proyecto de ley N°
2320-2012-CR:

10 Presentado por el grupo parlamentario Gana PerU, a iniciativa del congresista Eulogio Amado Romero Rodriguez.
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Entidad publica

Ministerio del
Ambiente

Ministerio de Cultura

Ministerio de Justicia

Defensoria del Pueblo

Documento

Oficio N°
1218-2013-MINAM/SG del 11
de julio del 2013

Oficio N°
106-2014-VMI/MC del 21 de
marzo del 2014

Oficio N°
1001-2014-JUS/PPES del 30
de setiembre del 2014

Oficio N°
765-2015-DP del 11 de
diciembre del 2015

Opinidn

Sefiala que la construccién de la carretera propuesta
representarfa un riesgo para la conservacién del Parque
Nacional del Manu debido a su cercania con dicha area
natural protegida. Asimismo, insta al Viceministerio de
Interculturalidad del Ministerio de Cultura que se pronuncie
debido a la existencia de comunidades nativas y poblacio-
nes indigenas en situacién de aislamiento y contacto inicial
establecidas en el ambito territorial del Parque Nacional del
Manu, asi como en su zona de amortiguamiento.

Por consiguiente, otorgd opinidn desfavorable al proyecto
de ley.

Sefiala que la construccién del proyecto de carretera ame-
nazaria al territorio que comprende el habitat de indigenas
en aislamiento del pueblo Mashco Piro, quienes dependen
de los recursos de la zona para su subsistencia.

En ese sentido, otorgd opinién desfavorable al proyecto de
ley.

Sefiala que tanto la decision adoptada por la Comisién
Interamericana de Derechos Humanos (CIDH) como las
opiniones desfavorables emitidas por lo sectores antes
referidos, puedan ser expuestas y especialmente conside-
radas en el andlisis del dictamen recaido sobre el proyecto
de ley.

Solicita el archivo definitivo del proyecto de ley por contra-
venir con lo establecido en el marco juridico respecto de la
proteccién a las dreas naturales protegidas y sus recursos,
asf como a los pueblos indigenas en aislamiento voluntario.
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4.2 Construccion de la carretera Itahuania - Nuevo Edén, Nuevo

Edén - Puerto Shipiteari

Complementariamente a la iniciativa legislativa presentada mediante el proyecto de ley N° 2320-2012-CR,
el Goremad impulsd el proyecto de inversion publica (PIP) N° 51558, denominado “Mejoramiento de las
condiciones para lograr un adecuado desarrollo de las actividades socioecondmicas de los distritos de
Fitzcarrald y Manu, Provincia de Manu - Madre de Dios”, que considera la rehabilitacién del camino vecinal
ltahuania - Nuevo Edén, Nuevo Edén - Puerto Shipiteari.

421 Datos del proyecto

El PIP N° 51558 impulsado por el Goremad, denominado “Mejoramiento de las condiciones para lograr un
adecuado desarrollo de las actividades socioecondmicas de los distritos de Fitzcarrald y Manu, Provincia
de Manu-Madre de Dios”, considera la siguiente informacion™

Unidad formuladora del PIP: Municipalidad Provincial de Manu
Unidad ejecutora del PIP: Gobierno Regional de Madre de Dios
Funcién: 05 Asistencia y prevision social

Programa: 014 Promocién y asistencia social comunitaria

Sub programa: 0050 Promocién y asistencia comunitaria
Responsable funcional: Mujer y Desarrollo Social

En la alternativa 1 (recomendada) se ha considerado: “mejoramiento de caminos vecina-
les y trochas carrozables, implementacién con equipo mecanico y cronograma de inter-
venciones por mantenimiento de emergencia y rutinario; capacitacion mediante talleres
para las organizaciones sociales (...)".

Al respecto, la Direccion General de Inversiéon Pablica del Ministerio de Economia y Finanzas (MEF), median-
te Oficio N° 4716-2015-EF/63.01, del 15 de octubre del 2015, ha identificado las siguientes observaciones
a la ficha del Sistema Nacional de Inversién Publica (SNIP) del PIP en el aplicativo del Banco de Proyectos:

El nombre del PIP no estd relacionado con la alternativa de solucién del proyecto
(transportes).

La funcién, programa, subprograma y responsable funcional en la ficha del PIP no corres-
ponde al sector transportes.

En la alternativa de solucion 1 (recomendada), se observa que han considerado en el PIP
el mejoramiento de varios caminos vecinales y trochas carrozables, lo cual no es correcto
metodoldgicamente.

Ademas, en la alternativa de solucién 1, han considerado la implementaciéon con equipo
mecanico y cronograma de intervenciones por mantenimiento de emergencia y rutinario y
capacitacion mediante talleres para las organizaciones sociales, los cuales no son compo-
nentes de transportes y no debieron estar incorporados en este proyecto.

n
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Infraestructura vial en la Amazonia peruana:
hacia una gestion sostenible

[ ] Por ultimo, la Oficina de Programaciones e Inversiones (OPI) debe remitir un informe deta-
llado relacionado con el impacto ambiental, el cual absuelva las observaciones sefialadas
por el Servicio Nacional de Areas Naturales Protegidas por el Estado (Sernanp) en el oficio
indicado en la referencia.

4.2.2 Antecedentes de este proyecto

De la revision del PIP en el aplicativo del Banco de Proyectos, se puede identificar los siguientes proyectos
de inversién publica en los cuales se ha previsto la construccion de algunos de los tramos involucrados
en el PIP N° 51558:

PIP N° 95220 PIP N° 94535

Nombre del PIP Construccion de la carretera depar- Mejoramiento de carretera Rio
tamental Manu - Tambopata, tramo: Carbon-Shintuya - Itahuania - Nuevo
Nuevo Edén - Boca Manu - Boca Edén en la provincia de Manu,
Colorado regién Madre de Dios
Responsable funcional Transporte y comunicaciones Transporte y comunicaciones
Unidad formuladora Goremad Goremad
Unidad ejecutora Goremad Goremad
Estado 28/05/2009 Perfil aprobado 13/07/2009 Perfil aprobado
07/07/201 Factibilidad observada 16/09/2014 Prefactibilidad observada
PIP desactivado 28/12/2015 Prefactibilidad en
modificacién
PIP desactivado

Se puede ver asi que, aunque el PIP N° 51558 sefiala tener por objetivo “brindar las condiciones necesa-
rias para lograr un adecuado acceso a mercados internos y externos de la produccion de los distritos de
Manu y Fitzcarrald”, el verdadero objetivo que busca el Goremad ha sido la construccién de una carretera
cuya viabilidad no ha sido aprobada en los PIP anteriormente presentados.

4.2.3 Nivel de ejecucién del proyecto

Fruto de una denuncia penal presentada por la Procuraduria Publica del Minam, el Poder Judicial, con
fecha 6 de noviembre del 2015, ha dictado una medida cautelar innovativa ordenando la “suspension
inmediata de la actividad extractiva o depredatoria que se viene ejecutando por parte de la Sub Region
Manu del Goremad, producto del desarrollo de actividades de construccién de infraestructura en la zona
de amortiguamiento del érea natural protegida, Reserva Comunal Amarakaeri, donde se estd cometiendo
progresivamente el tipo penal de delito contra los bosques o formaciones boscosas en su forma agravada
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y el delito de alteracién del ambiente o paisaje, delitos previstos en los articulos 310°-C y 313° del Cddigo
Penal™?.

Sin embargo, el 1 de abril del 2016, el Proyecto Monitoreo de la Amazonia Andina (MAAP, por su siglas en
inglés), en su Informe N° 29%, sefiala que durante el 2015 se construyeron 1.6 km de carretera entre las
localidades de Nuevo Edén y Shipetiari (linea amarilla en el mapa 2). En el 2016, el avance de la carretera
fue de 21.8 km (linea roja en el mapa 2). En total, se ha documentado la construccién de 33.4 km al interior
de la zona de amortiguamiento de la Reserva Comunal Amarakaeri hasta mediados de marzo del 2016.

Mapa 2: Avances en la construccion de la carretera Nuevo Edén - Shipetiari

PARQUE
NACIONAL
MANU

Concesion de
Conservacion
Los Amigos

Z Amo
Zona Amort. Manu ) A:::r:l:; ::IT' ggﬁi‘:"ﬁi
AMARAKAERI

= \fia construida antes 2015
=== \fia construida 2015
= fia &n construccion 2016

- \fia proyectada

Mapa creado por ACA, Marzo 2016

Fuente: MAAP #29: construcciéon de una nueva carretera entre Parque Nacional Manu y Reserva Comunal Amarakeri (Madre de Dios).
http://maaproject.org/2016/nueva_carretera_manu. Consulta: 28 de setiembre del 2016.

12 Entre sus considerandos ha establecido que “el Ministerio Publico ha sefialado en la disposicién de formalizacion y continuacion de la investiga-
cién preparatoria, en fecha 21de julio del 2015, en un patrullaje que se verificd en la Reserva Comunal Amarakaeri, especificamente en el sector de
ltahuanua y Nuevo Edén, la apertura y/o habilitacion de una trocha carrozable en la zona de amortiguamiento en la Reserva Comunal Amarakaeri”.

13 http://maaproject.org/2016/nueva_carretera_manu/
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En este sentido, la subregiéon del Manu ha ingresado a la Gerencia Regional de Recursos Naturales y
Gestiéon del Medio Ambiente del Goremad, el formato de Evaluacion Ambiental Preliminar (EVAP)4, para
que sea otorgada la categorizacién segln el riesgo ambiental. El pronunciamiento por parte de la referida
gerencia ha considerado la correspondencia de un estudio de impacto ambiental semidetallado (EIA-sd),
que, de acuerdo a la legislaciéon ambiental vigente, debera ser aprobado por el MTC. De esta manera,
mediante dicha accién, el Goremad busca eludir la medida cautelar concedida sobre la construccion del
camino vecinal a partir del proyecto de construccion de dicho camino vecinal, partiéndolo en diferentes
componentes. Ello, en clara violacién al principio de indivisibilidad previsto en la Ley del SEIA.

“Articulo 3°.- Principios del SEIA

El SEIA se rige por los principios establecidos en la Ley N° 28611, Ley General del Ambiente, y por los princi-
pios siguientes:

a) Indivisibilidad: La evaluacién del impacto ambiental se realiza de manera integral e integrada sobre politi-
cas, planes, programas y proyectos de inversién, comprendiendo de manera indivisa todos los componentes
de los mismos. Asimismo, implica la determinacién de medidas y acciones concretas, viables y de obligatorio
cumplimiento para asegurar de manera permanente el adecuado manejo ambiental de dichos componentes,
asi como un buen desempefio ambiental en todas sus fases.

().

El principio de indivisibilidad establece que el estudio ambiental considere de manera indivisa todos los
componentes del proyecto; por lo tanto, no se puede evaluar una carretera en tramos con la finalidad de
subdimensionar los impactos ambientales reales del proyecto.

En este sentido, preocupa la propuesta del Articulo 21° del proyecto de reglamento de proteccién ambien-
tal para el sector transportes®®, que ha previsto la certificacion ambiental fraccionada de proyectos viales:

“En concordancia con el segundo pérrafo del articulo 16° del reglamento de la ley N° 27446, el titular de un
proyecto vial que en la fase de pre inversion haya sido evaluado por tramos y declarado viable en el marco
del sistema nacional de inversién publica SNIP y comprenda longitudes mayores a 50km, podra tramitar la
certificacién ambiental fraccionada por cada tramo {(...)”

Es notorio que la aprobacién de los estudios de impacto ambiental de proyectos viales por tramos obede-
ce a una cuestion de simplificacion administrativa, prioridades presupuestarias y, sobre todo, por la l6gica
del SNIP de intervenir sobre aquellos tramos que preferentemente necesitan ser atendidos. Sin embargo,
esta decisién no considera la necesidad de ver integralmente un proyecto de inversién y considerar los
impactos ambientales que se puedan originar. Sin un enfoque integral, las decisiones no serén las éptimas.

14 En el caso del PIP “Mejoramiento del Camino Vecinal Maronal-Boca Manu, distrito Fitzcarrald, provincia de Manu-region de Madre de Dios” se ha
realizado la busqueda en la Consulta de Proyectos de Inversion Plblica y no se ha encontrado informacion al respecto. Consulta: 15 de setiembre
del 2016.

15 Decreto Supremo N° 019-2009-MINAM, Reglamento de la Ley N° 27446 - Ley del Sistema Nacional de Evaluacién de Impacto Ambiental, publica-
do el 25/09/2009 en el diario oficial E/ Peruano.

16 Resolucién Ministerial N° 775-2016 MTC/01.02, Disponen publicacién del proyecto de Decreto Supremo que aprueba el Reglamento de Proteccion
Ambiental para el Sector Transportes, asi como su correspondiente exposicién de motivos en el Portal de Transparencia del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, publicada el 03/10/2016 en el diario oficial £/ Peruano.
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4.3 Redes viales involucradas en la iniciativa legislativa para
desarrollar la interconexion vial Nuevo Edén - Boca Manu -
Boca Colorado

De acuerdo al clasificador de rutas del Sinac”, las redes viales que estarian involucradas son las siguientes:

Proyecto Carreteras propuestas Redes viales del Sinac
Proyecto de ley N° Nuevo Edén - Boca Manu - Es parte del trazo proyectado de la carretera nacio-
2320-2012-CR Boca Colorado nal PE-5S (tramo Boca Manu-Boca Colorado) y de la
carretera departamental MD-103 (tramo Nuevo Edén
- Boca Manu)
Red vial nacional: PE-5S
Cédigo - Mapa Trayectoria

PE-5S o longitudinal de la Pte. Reither (PE-5N) - Perené - Pte. Kivinaki - Bajo Pichinaqui - Pte. Pichinaki - Boca de
selva sur Ipoki - Pte. Ipoki - Abra Portillo - Dv. Satipo (PE-24 A) - Pte. La Brefia - Mazamari (PE-28 C)
- Pto. Ocopa (PE-5S A) - Poyeni - Camisea-Boca Manu - Boca Inambari - Virgenes del Sol
(PE-30 C) - Rio Heath (frontera con Bolivia).

Red vial departamental o regional: MD-103

Cédigo - Mapa Trayectoria

MD-103 Emp. PE-30 C (Iberia) - Oceania - Providencia - Manu - Itahuania - Shintuya - Mansilla -
Salvacion - Gamitana - L.D. Cusco (Pte. S/Rio Carbén, CU-113 a Paucartambo).

17 Aprobado mediante Decreto Supremo N° 011-2016-MTC, publicado el 24/07/2016 en el diario oficial £/ Peruano. El Clasificador de Rutas es el do-
cumento oficial del Sistema Nacional de Carreteras, clasificadas en red vial nacional, red vial departamental o regional y red vial vecinal o rural, que
incluye el Cédigo de Ruta y su definicién seglin puntos o lugares principales que conecta, precisando, ademaés, que el Ministerio de Transportes
y Comunicaciones es el responsable de elaborar la actualizacion del Clasificador de Rutas que se aprobard mediante decreto supremo y que las
modificaciones serdn aprobadas por resolucién ministerial de este ministerio.
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5. INICIATIVA LEGISLATIVA PARA LA
INTERCONEXION VIAL PUERTO ESPERANZA
(UCAYALI) E INAPARI (MADRE DE DIOS)

El proyecto de ley N° 75/2016-CR® pretende declarar de necesidad publica y de preferente interés nacio-
nal el desarrollo sostenible de la provincia de Purls en la region de Ucayali, donde se priorice la conectivi-
dad terrestre entre Puerto Esperanza (Ucayali) e Iflapari (Madre de Dios), a fin de solucionar el aislamiento
en el que se encuentra esta provincia. El tramo de la carretera de Puerto Esperanza (Ucayali) a Ifapari
(Madre de Dios) es parte de la carretera departamental MD-104.

El proyecto de ley N° 75/2016-CR (19/08/2016) es una reiteracion de los proyectos de ley N° 1035-2011-CR
(19/04/2012), N° 01295-2006-CR (15/05/2007) y N° 14369-2005-CR (08/02/2006), los cuales fueron envia-
dos al archivo en legislaturas anteriores. Sin embargo, el texto del proyecto actual no toma en conside-
racion los fundamentos ni las opiniones emitidas por los sectores competentes del Poder Ejecutivo, que
recomendaron el archivo de los proyectos de ley anteriormente mencionados.

Al respecto, diversas entidades publicas emitieron opiniones desfavorables respecto del proyecto de ley
N° 1035-2011-CR:

Entidad publica Documento Opinidon

Ministerio de Informe Sefiala que el trazo de conectividad terrestre propuesto
Transportes y N° 1244-2012-MTC/08, del en el proyecto legislativo ya se encuentra contemplado
Comunicaciones 5 de junio del 2012 como proyecto de dos rutas departamentales bajo la

competencia de los gobiernos regionales involucrados.
Ademas de ello, el objetivo de integracién contenido en
el proyecto, reitera lo propuesto en el Plan de Accién
para la Provincia de Purds, el cual viene siendo desarro-
llado por la comisién encargada. Finalmente, se deter-
mind que el proyecto legislativo implicaria una iniciativa
de gasto publico lo cual resulta incompatible con las
atribuciones del Congreso de La Replblica.

Por tanto, otorga opinién desfavorable al proyecto de ley.

18  Presentado por el grupo parlamentario Fuerza Popular a iniciativa del congresista Carlos Mario del Carmen Tubino Arias-Schreiber.
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Entidad publica Documento Opinién

Ministerio de Cultura Oficio N° 094-2012-VMI- Sefiala que el proyecto de conectividad terrestre puede
MC, del 11 de junio del 2012 | afectar la intangibilidad de la Reserva Territorial Madre de
Dios, y, en consecuencia, los derechos colectivos de los
pueblos indigenas asentados en el ambito del proyecto.

Por ello, se recomend6 la desaprobacion del proyecto de

ley.
Ministerio del Ambiente Informe N° Se sefiala que el proyecto legislativo puede derivar en
157-2012-MINAM/SG-OAJ proyectos de inversién que atenten contra los derechos

colectivos de pueblos indigenas, asi como contra la intan-
gibilidad de las dreas naturales protegidas.

De acuerdo al clasificador de rutas del Sinac, la carretera Puerto Esperanza (Ucayali) - Ifiapari (Madre de
Dios) impulsada por el proyecto de ley N° 75-2016-CR es parte del trazo proyectado de la carretera de-
partamental MD-104.

Red vial departamental: MD-104

Cddigo - Mapa Trayectoria

MD-104 Emp. PE-30 C (Ifiapari) - Bélgica - San Martin - L.D. Ucayali (UC-104 a Pto. Esperanza)
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6. INICIATIVA PARA LA INTERCONEXION
TERRESTRE PUCALLPA - CRUZEIRO
DO SUL

En el 2000, con motivo de la conmemoracién de los 500 afios de descubrimiento de Brasil, se llevd a
cabo la Primera Cumbre Sudamericana de presidentes en dicho pais, la cual reunié a los jefes de Estado
de doce paises sudamericanos® para discutir sobre acciones de integracién econdémica y social en pro
del desarrollo de la region.

Los temas discutidos versaron sobre democracia, comercio, drogas ilicitas y delitos conexos, informacion,
conocimiento y tecnologia, e infraestructura de integracion; de los cuales, se plantearon, sobre el Ultimo
tema, propuestas mas concretas y operativas sobre transporte, energia y comunicaciones?°.

La Iniciativa para la Integracién de Infraestructura Regional Sudamericana (IIRSA) surgié en el contexto de
la cumbre en Brasil. Esta iniciativa identifica diez ejes de integracion y desarrollo?, uno de ellos es el eje
del Amazonas, el cual conté con 88 proyectos y cuyo objetivo es potenciar la interconexion de la zona
centro oriental del continente con las cuencas del Pacifico y Atlantico. Entre los proyectos que derivan
del mencionado eje, se tiene establecido el proyecto de interconexién terrestre Pucallpa-Cruzeiro do Sul.
Sin embargo, debe reconocerse que este proyecto de interconexidn terrestre es una iniciativa que viene
desde la década de los sesenta.

La historia de la interconexién vial entre Pucallpa y el Brasil se remonta a 1964, cuando el Ministerio de
Fomento y Obras Publicas (Direccién de Caminos) realiza un reconocimiento del territorio entre Pucallpa y la
frontera con el Brasil.

A partir de ese reconocimiento se sugieren dos rutas, ambas hasta cualquier punto entre los hitos 64 y 67, a
saber: (i) cruzar el rio Ucayali a 50 km al norte de la ciudad de Pucallpa con direccion al rio Utiquinea debido
a que este tramo del rio tiene un cauce bien definido, a diferencia del area cercana al puerto de Pucallpa; (ii)
cruzar el rio Ucayali a la altura de la ciudad de Pucallpa (citado en Glave y otros 2012: 17).

Como se puede observar en el mapa 4, el proyecto de infraestructura vial de la carretera Pucallpa -
Cruzeiro do Sul desarrollé en su estudio de perfil tres alternativas de infraestructura vial, de las cuales dos
de ellas afectaban directamente la Zona Reservada Sierra del Divisor, categorizada en la actualidad como
pargue nacional®?, la cual abarca mas de un millén de hectdreas y es considerada como el territorio que al-
berga la mayor cantidad de especies bioldgicas debido al alto grado de conservacién de sus ecosistemas.

19  Representantes de Estado de Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Ecuador, Guyana, Paraguay, Peru, Surinam, Uruguay y Venezuela. El terri-
torio restante del érea continental sudamericana es la Guayana Francesa, uno de los cuatro departamentos de ultramar de Francia.

20  http://www.integracionsur.com/sudamerica/CumbreSudamericanaBrasilia2000.pdf

21 Ejes de integracion y desarrollo: Andino, Andino del Sur, Capricornio, Hidrovia Paraguay-Parand, Amazonas, Escudo Guayanés, Del Sur,
Interocednico Central, Mercosur-Chile, Pert-Brasil-Bolivia.

22 Decreto Supremo N° 014-2015-MINAM, publicado el 08/11/2015 en el diario oficial E/ Peruano.
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Mapa 4: Alternativas del proyecto de infraestructura vial de la carretera Pucallpa - Cruzeiro do Sul

Fuente: Portal web Actualidad Ambiental, articulo “Piden declarar inviable el estudio de perfil de proyecto sobre la carretera Pucallpa - Cuzeiro do Sul”,
publicado en noviembre del 2012. Consulta: 28 de setiembre del 2016.

El Parque Nacional Sierra del Divisor, que se extiende hacia Brasil, tiene el grado mas alto de conserva-
cioén, ya que representa un &rea intangible para la preservacién ecoldgica. Por consiguiente, las activi-
dades permitidas segun el ordenamiento juridico nacional son aquellas con fines cientificos, educativos,
turisticos y culturales.

Asimismo, como se puede visualizar en el mapa 5, las tres alternativas de proyectos de carreteras podrian
significar una amenaza para la seguridad de los diversos pueblos indigenas que habitan la zona, ya que
estas alternativas de carreteras interfieren en el drea de abastecimiento en donde encuentran los recursos
naturales necesarios para vivir. Ademas de ello, la construccién de una carretera debilitaria la proteccion
de las poblaciones indigenas en situacion de aislamiento que habitan en dicha area. La Reserva Territorial
Isconahua, establecida como reserva indigena?, constituye el espacio de desarrollo para las comunida-
des nativas shipibo-konibo, cachibai y calleria, y para los indigenas que migran al érea de Isconahua en
busca de nuevos recursos para lograr su subsistencia. Aln no se ha podido determinar con exactitud el
ndmero de habitantes del pueblo Isconahua debido a que estos se encuentran en asilamiento; sin embar-
go, segun el Instituto del Bien Comun (IBC), entre los afios 2010 y 2011, se avistaron familias dentro y fuera
de la Reserva Indigena Isconahua?*.

23 Decreto Supremo N° 007-2016-MC, publicado el 24 de julio del 2016 en el diario oficial £/ Peruano.
24 Base de datos de Pueblos Indigenas u Originarios. http:/bdpi.cultura.gob.pe/pueblo/isconahua. Consulta: 23 de setiembre del 2016.
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Mapa 5: Avistamientos y/o hallazgos de evidencia de indigenas en situacién de aislamiento -
Reserva Territorial Isconahua y zonas colindantes a la carretera Pucallpa - Cruzeiro do Sul

Colombia

N
=]
W E Oov & UBUYA
o0 X
S > ,&‘“ y*\ pAUc/\RTAMBO
X TAPICHE
o
LORETO E
o2}
o
1’;
s \
o \N\\\'\\ TAP’CNE
L <
s| = = S
<3 £ %} o
= I B +PARQUE NACIONAL " é% . -8
3 s} Pacifico N
° SIERRA DEL DIVISOR e ©
17
¢ N 16
O*v
e
<)
()Y
Leyenda General
’;'/ Centros poblados
LECHEYAC]| Rios
D Departamentos
o Areas Naturales Protegidas (Brasil) o
§ + Comunidades Nativas §
,‘9 Areas Naturales Protegidas (Pert) “9
(2] (o2}
o5
{ s Carreteras
& /ROABOILLO .
N 15 Nacionales
17 AGUAAZUL === Asfaltado
== En Proyecto
== Sin Asfaltar
6 Departamentales
= Asfaltado
——=— En Proyecto
S == Sin Asfaltar S
&1 L 8
I ~ / S
> / 3 >
£ »
§ (L\&gm\ ‘ 3
o " 7 ® <§ 5755 g% 71 & “
= A \
S 2 o 0 caer@ @ ® \‘
[ \)\\W‘A\% 56 \
9 NO’?’M 1
64 & i ‘\ o
UCAYALI 3% @ B The
»/P’% 444 Y 1 <
b, p 4
\)\\0\)\‘\“ % @ o3 :IJ“ 'l ©
S\ w
e ® s { AMUYA
70 g ]
g5 % ® 3 Pet
2 2 3 <
§ L%’J 7470 q%/ & ¢ "/ @ §
[e] z -
5 + oy ¥ o, + + S F 3
s Af’_ iy KN . 72 3
LoBO PUC LPA‘__ ~ %, & &9‘ 3
. Z8 ©
s L & e mm—emm
L NSRS ag'; ~o R /"45% S A0 Na
/\/ag ry ‘h--_——-'?ou\‘“c o 7 i °
3 Yo S Rio‘Abyj 2 2
. = & Uao
ORip, g
S Gy 4 Avistamientos
Yy e, 3
2 v Avistamiento |
Fuentes: o ’ g ¢ 19912000
- Ministerio de Transportes y Comunicaciones - Vias e H
de comunicacion ISEA W H ¢ 20012010
l{ - Carta Nacional Escala 1:100 000 Nw@ = 2 ¢ Antes-1990
- Institutq del Bien Comun - Comunidades Nativas e o Avistamiento Il
1= del I_:‘eru . . . . %47 2 g ;9\5? Sin fecha o
S || - Instituto Nacional de Estadistica e Informatica - Limite Ty « @° b SonA Q S
g7| regional referencial - o + B + . E A Antes-1900 IS
© Escala: 1/750 000 pey 2 NPQ & 1991-2000 >
& Fecha: Setiembre, 2016 INAMAPUYA %, 9 ® 20012010
. - Lo %
SPn | Taie Proyeccion geografica: WGS 84 @v 5 ot ® 2011
Zona 19 S 2
540000 560000 580000 600000 620000 640000 660000

Fuente: Adaptacion realizada por la Sociedad Peruana de Derecho Ambiental al mapa original del Instituto del Bien Comun, elaborado en noviembre del 2012.
http://megaproyectosucayali.blogspot.pe/2012/11/investigacion-demuestra-presencia-de.html Consulta: 28 de setiembre del 2016.
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A pesar de ello, en el 2012, Provias Nacional dio a conocer el trazo definitivo del proyecto vial de carre-
tera, siendo elegido el trazo que no cruza el Parque Nacional Sierra del Divisor ni la Reserva Indigena
Isconahua, aunque si se encuentra en el &rea de influencia de la Reserva Indigena Isconahua.

De acuerdo al clasificador de rutas del Sinac, la interconexion terrestre Pucallpa - Cruzeiro do Sul es parte
del trazo proyectado de la carretera nacional PE-18 C, cuya trayectoria es: Emp. PE-5N (Von Humboldt) -
Monte Alegre de Neshuya - Campoverde - Pucallpa - Abujao - Frontera con Brasil (ver mapa 6).

De acuerdo al procedimiento establecido en el marco normativo del SNIP, para declarar la viabilidad del
proyecto, debido al monto de su inversion, se requirié la presentacion de un estudio de factibilidad, ade-
mas del estudio de perfil, ante la OPI del MTC, ya que la alternativa de ruta ya estaba identificada y de-
finida?®. Como resultado de la evaluacién de viabilidad, la OPI declaré el proyecto de infraestructura vial
como no viable, tal como figura en el SNIP?®, El estudio estima una inversién de US$ 432,6 millones para
el tramo peruano.

Asimismo, debe considerarse que este proyecto de infraestructura vial de carretera podria ser descartado
en funciéon de los resultados de los estudios que se vienen realizando en el marco del Memorandum de
entendimiento para evaluar alternativas de interconexién ferroviaria entre Perd, Brasil y Chile.

25 Decreto Supremo N° 102-2007-EF, publicado el 19/07/2007 en el diario oficial £/ Peruano.
26  Ficha de registro N° 226431 en el SNIP. Consulta: 15 de setiembre del 2016.
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Infraestructura vial en la Amazonia peruana:
hacia una gestion sostenible

7. INICIATIVA PARA LA INTERCONEXION
DEL TREN BIOCEANICO

En el marco del Foro de Cooperacién Econdmica Asia - Pacifico (APEC) celebrado en noviembre del afio
2014, Brasil, Per( y China firmaron un memorando de entendimiento que supone el primer paso para cons-
truir una linea de tren que conecte por tierra los océanos Atléntico y Pacifico, para facilitar la exportacién
de materias primas a través de la conexién de los centros productivos de recursos naturales brasilefios
con el Pacifico por tierra, de manera que no sean transportadas por mar via el canal de Panama.

Posteriormente, estos tres paises firmaron un segundo memorandum de entendimiento, en el que acor-
daron llevar a cabo conjuntamente estudios basicos para analizar la viabilidad de una conexién ferroviaria
biocednica, considerando el alineamiento de rutas a partir de Campinorte (conectando la Ferrovia Norte
- Sur) en Goias de Brasil y terminando en un puerto de la costa del Pacifico en el Perd, que conecte asi
Brasil y Perd.

Si bien, no existe un trazo definitivo para la ejecucion de este proyecto ferroviario, se han propuesto cinco
posibles rutas para la construccién de la via férrea, las cuales todas tendrian intervencién en dreas natura-
les protegidas o reservas territoriales indigenas en PerU y Brasil.

De acuerdo a la version preliminar del estudio, elaborado en octubre del 2015 por la empresa China
Railway Eryuan Engineering Group, a la que tuvo acceso Derecho Ambiente y Recursos Naturales (DAR),
se describe y evallan cinco alternativas de ruta hacia los puertos peruanos en la costa.
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Rutas

Ruta B

Ruta P

Ruta C1

Ruta C2

Ruta S

Descripcion

Longitud: 870 km.

Se extiende a lo largo de la carretera BR363 hacia el oeste, pasa por Feijo,
Taranaca, Cruzeiro do Sul hasta la frontera.

Pasara por el Parque Nacional de la Sierra del Divisor en Peru por una longitud
de 12 km y por el Area de Conservacién Regional (ACR) Cordillera Escalera por
una longitud de 15 km.

Longitud: 1,115 km.

Se extiende a lo largo de la carretera BR364 hacia oeste, pasa por Feijo
Tarauaca, Cruzeiro do Sul, y luego hacia el suroeste, cruzando por el Parque
Nacional Sierra del Divisor.

Cruzard por el rio Ucayali, se extiende a lo largo de la carretera 18C y 5N hacia el
Oeste, atraviesa Pucallpa, Tingo Marfa, Juanjui.

Evita atravesar el Parque Nacional Sierra del Divisor en Perd, pero pasara por la
parte de Brasil por una longitud de aproximadamente 20 km.

Longitud: 1,105 km.

El trazado empieza del punto inicial de comparacién de alternativas y se
extiende hacia el suroeste, pasando por Feijo, cruzando la frontera entre Perd y
Brasil a lo largo del rio Muru, atraviesa el Parque Nacional Sierra do Divisor y la
Reserva Territorial Murunahua.

Luego pasa por el rio Ucayali, después por el distrito de Pucallpa, Tingo Marfa y
Juanijuf a lo largo de la carretera 18C y 5N.

La alternativa C1 evita las reservas naturales y reservas territoriales para pueblos
indigenas en aislamiento dentro del territorio de Brasil, (...) pero atraviesa
reservas culturales (territorios indigenas) dentro del Perl por aproximadamente
38 km.

Longitud: 1,118 km.

El trazado inicia en el punto inicial de comparacion de alternativas y se extiende
hacia el suroeste, pasando por Feijo, cruzando la frontera entre Per( y Brasil a
lo largo del Muru (...) pasa por el rio Ucayali, después por el distrito de Pucallpa,
Tingo Marfa y Juanjui a lo largo de la carretera 18C y 5N.

La alternativa C2 evita el Parque Nacional Sierra de Divisor y las reservas territo-
riales para pueblos indigenas en Per(, pero atraviesa las reservas terrritoriales
para pueblos indigenas en aislamiento dentro de Brasil por aproximadamente
14 km.

Inicia en Rio Blanco de Brasil, se extiende a lo largo de la carretera 317 hacia el
sur, atraviesa Inapari, y después llega a Perl y luego, se extiende a lo largo de la
carretera 30C, pasa por el distrito de Iberia, al final, llega a Puerto Maldonado.

Tabla 3: Comparativo de las rutas de la interconexion del tren biocednico

Analisis

Legalmente inviable
en Per( y Brasil.

Legalmente inviable
en Per( y Brasil.

Esta alternativa podria
ser viable solo si se
generan las condicio-
nes sociales para el
cruce a través de las
reservas indigenas en
el Perd.

Esta ruta presentaria

dificultades al atrave-
sar reservas territoria-
les para indigenas en
aislamiento en Brasil.

Es una ruta viable.

Elaboracion DAR. Fuente: China Railway Eryuan Engineering Group Co. LTD, “Estudio basico de viabilidad de ferrocarril biocednico Brasil - Perd.
Alternativas del trazado en la zona fronteriza Brasil - Per(”. Octubre del 2015.
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Al respecto, debemos recordar que a lo que ahora denominamos “tren biocednico”, hace algunos afios
se conocidé como “ferrocarril transcontinental Brasil - Perd Atlantico - Pacifico (Fetab)”. La construccién de
este proyecto fue declarada de necesidad publica y de interés nacional mediante Ley N° 29207%. La cons-
truccion del Proyecto Fetab tenia previsto iniciar desde la localidad de Boqueirdo da Esperanca, Cruceiro
do Sol, Estado de Acre en la Republica Federal de Brasil, y concluir en los puertos de Paita y Baydvar, en
las provincias de Paita y Sechura, respectivamente, del departamento de Piura. Para ello, se autorizé a
Proinversion realizar el proceso de promocion de la inversién en la modalidad de concesidon onerosa y a
adjudicar la buena pro al postor que resultara ganador.

Asimismo, en el 2012, mediante Ley N° 2961328 se declaré de necesidad publica e interés nacional la
construccién del tramo nacional del Proyecto Geopolitico Bioceanico Peru - Brasil Ferrovia Interoceanica
Salaverry-Leoncio Prado-Frontera PerU-Brasil (Ferripeb), que iniciard en el puerto de Salaverry, continuan-
do por las zonas de influencia de Juanjui, Picota, Leoncio Prado, Orellana, Contamana, hasta la frontera
Peru-Brasil; y se proyectard considerando su conexién con la ciudad de Cruzeiro do Sul, en el Estado
de Acre de la Republica Federativa de Brasil. EIl mencionado ferrocarril debia realizar el transporte de
pasajeros y de mercancias. Para ello, se autorizd a Proinversion para realizar el proceso de promocion
de la inversién en la modalidad de concesion autosostenible y para adjudicar la buena pro al postor que
resultara ganador.

Cabe mencionar que actualmente se viene discutiendo la posibilidad de que el tren biocéanico se de-
sarrolle a través de Bolivia®®, considerando el costo que implicaria la construccion del tren bioceéanico a
través de Brasil.®

Este seria el segundo proyecto ferroviario que el pais tendria previsto desarrollar, ya que el proyecto de
infraestructura vial ferroviario “Yurimaguas - lquitos”, cuyo funcionamiento seria por combustible diésel,
fue presentado por el Gobierno Regional de Loreto; sin embargo, en la actualidad, no ha tenido mayor
avance en su proyeccion, a pesar de contar con un expediente técnico presentado, cuyo costo segun la
Contraloria de la Republica asciende a 74 millones 240 soles (S/ 74.000.240,00) financiado por el Gobierno
Regional de Loreto®. Este proyecto ferroviario tendria un recorrido de 555 kildmetros con 60 puentes y su
construccion no tomaria mas de 3 afios.

Al respecto, cabe mencionar que el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario aprobado por Resolucion
Ministerial N° 396-2016-MTC/01.02 ha identificado que actualmente el MTC viene analizando dos proyec-
tos ferroviarios que unen las economias de Brasil y Pery, y una de ellas a través de Bolivia.

27 Ley que declara de necesidad publica y de interés nacional la construccion de la ferrovia transcontinental “Brasil-Per(” Atlantico - Pacifico (FETAB),
publicada el 25/03/2008 en el diario oficial £/ Peruano.

28 Ley que declara de necesidad publica e interés nacional el Proyecto Geopolitico Biocednico Perl - Brasil Ferrovia Interocednica Salaverry -
Leoncio Prado - Frontera Per( - Brasil (Ferripeb), publicada el 10/11/2010 en el diario oficial £/ Peruano.

29 http://elcomercio.pe/economia/negocios/peru-apoya-proyecto-tren-bioceanico-que-atraviese-bolivia-noticia-1938683
30 http://larepublica.pe/politica/803174-china-calcula-que-tren-bioceanico-peru-brasil-costaria-60-mil-millones-de-dolares
31 Nota de prensa N° 051-2015-CG/COM

33



Mapa 7: Recorrido del Fetab y Ferripeb
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Infraestructura vial en la Amazonia peruana:
hacia una gestion sostenible

8. REQUERIMIENTOS LEGALES QUE
DEBEN CUMPLIR LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA VIAL DE CARRETERA
Y FERROVIARIA

Para efectos del presente andlisis, consideraremos los impactos ambientales potenciales de los proyectos
de carretera identificados por la DGASA del MTC (anexo 2). Asimismo, los impactos ambientales poten-
ciales de los proyectos de via férrea pueden ser similares a los impactos identificados para el desarrollo
de proyectos de carreteras, especialmente porque ambos medios de transporte se caracterizan por tener
una estructura lineal. Sin embargo, a diferencia de los proyectos de infraestructura vial de carreteras, los
proyectos ferroviarios incluyen varias estructuras relacionadas para su funcionamiento, tales como las es-
taciones de depdsito, talleres de mantenimiento, terminales y estaciones ferroviarias (anexo 3).

81 Actividades al interior de areas naturales protegidas

Como puede observarse en el mapa 1, el MTC ha previsto que la carretera nacional PE-5S, en el tra-
mo impulsado por el proyecto de ley N° 2320-2012-CR, cruce el Parque Nacional del Manu, el Parque
Nacional Bahuaja Sonene, la Reserva Nacional Tambopata y la Reserva Comunal Amarakaeri. En el caso
de la carretera departamental MD-103, cruza las zonas de amortiguamiento del Parque Nacional Manu y la
Reserva Comunal Amarakaeri. En el caso de la carretera departamental MD-104 cruza el Parque Nacional
Alto Purls y la Reserva Comunal Purus, y finalmente en el caso del tren biocednico, cruza algunas areas
naturales protegidas, de acuerdo a la ruta seleccionada (ver tabla 3).

De acuerdo a lo establecido por la normatividad vigente, los parques nacionales, como el Parque Nacional
del Manu, el Parque Nacional Bahuaja Sonene y el Parque Nacional Alto Purls son areas naturales pro-
tegidas de uso indirecto®?, donde se permite la investigacion cientifica no manipulativa, la recreacién y el
turismo, en zonas apropiadamente designadas y manejadas para ello. En estas areas no se permite la ex-
traccion de recursos naturales, asi como modificaciones y transformaciones del ambiente natural. Por tan-
to, juridicamente no es posible permitir la construccién de una infraestructura vial de carretera o ferroviaria.

Si bien es cierto el trazado de una via proyectada de infraestructura vial no implica necesariamente su
materializacién, menos aln si ello resultara imposible por la presencia de un area natural protegida de
uso indirecto, como es el caso de los parques nacionales mencionados, resultaria, sin embargo, recomen-
dable que en el futuro el MTC realice un anélisis de viabilidad juridica previo al trazado de infraestructura
vial, a fin de poder identificar claramente cudles son las dreas sobre las cuales es posible construir una
infraestructura vial de carretera o ferroviaria. Proceder como se hace hoy en dia es suponer que Perupetro
pudiese lanzar convocatorias para otorgar derechos de hidrocarburos sobre el Parque Nacional del Manu
o el Parque Nacional Bahuaja Sonene, lo que es imposible e incluso podria generar conflictos.

32 De acuerdo a la Ley N° 26834, son &reas naturales protegidas de uso indirecto los parques nacionales, los santuarios histéricos y lo santuarios
nacionales.
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8.2 Compatibilidad de la infraestructura vial con las areas
naturales protegidas®®

Las carreteras descritas en el acapite anterior se ubican parcialmente en areas de uso directo, tales como
la Reserva Nacional Tambopata, la Reserva Comunal Amarakaeriy la Reserva Comunal Purls. En dichas de
areas de uso directo® se puede realizar aprovechamiento sostenible de recursos naturales y la construc-
cion de infraestructura, bajo ciertas consideraciones que ha establecido la normatividad ambiental. Igual
tratamiento se aplica en el caso de las zonas de amortiguamiento de dichas areas naturales protegidas.

De conformidad con el Articulo 25° de la Ley de Areas Naturales Protegidas (ANP) - Ley N° 26834, las
zonas de amortiguamiento “son aquellas zonas adyacentes a las ANP del Sistema, que por su naturaleza
y ubicacién requieren un tratamiento especial para garantizar la conservacién del ANP. (...) Las actividades
que se realicen en las zonas de amortiguamiento no deben poner en riesgo el cumplimiento de los fines
del area natural protegida”.

Asi, la normatividad ambiental ha establecido que no se ponga en riesgo el area natural protegida, se
requiere que el Servicio Nacional de Areas Naturales Protegidas por el Estado (Sernanp) otorgue la com-
patibilidad previa a cualguier proyecto sobre recursos naturales o infraestructura que se pretenda imple-
mentar en la zona de amortiguamiento de un area natural protegida o en el drea natural protegida.

En efecto, de conformidad con el Articulo 116° del Reglamento de la Ley de ANP, modificado mediante
Decreto Supremo N° 003-2011-MINAM, la compatibilidad (orientada al aprovechamiento de recursos natu-
rales y/o a la habilitacién de infraestructura) es la primera evaluacién, que consiste en analizar si es posible
que el desarrollo de la actividad (en este caso, la construccién de la carretera o ferrocarril) pueda ocurrir
sin poner en riesgo el cumplimiento de los fines de dichas dreas naturales protegidas. Para ello, se evallan
los siguientes criterios: categoria del drea natural protegida, los objetivos de creacion del area, el plan
maestro y la zonificacion del area.

En el caso de la carretera que viene impulsando el Goremad en el marco del PIP N° 51558, previamente
a cualquier actividad de implementaciéon de los proyectos descritos, el Goremad debid haber solicitado y
obtenido la emision de la compatibilidad al Sernanp de acuerdo a ley. Iniciar operaciones sin contar con
la compatibilidad sefialada es ilegal y es posible que el Estado inicie acciones de nulidad contra el pro-
yecto en cuestion si es que la actividad se realiza sin contar con dicha compatibilidad. De acuerdo a los
documentos revisados, queda demostrado que la solicitud de compatibilidad realizada por el Goremad
al Sernanp no cumplié con los requisitos minimos necesarios descritos en la Resolucién Presidencial N°
057-2014-SERNANP para analizar la emision de la compatibilidad respecto de la carretera en construccion.
Principalmente, se colige que: (i) no se indico el area sobre la cual se solicita la compatibilidad, y que (ii)
dichas solicitudes fueron realizadas sobre distintas propuestas de infraestructura vial de carretera como
puede apreciarse en los oficios remitidos por el Goremad?®®. Siendo ello asi, el Sernanp no emitié dicha
compatibilidad.

33  Este subcapituloy el subcapitulo 8.3 ha sido desarrollado conjuntamente con Jean Pierre Araujo, asesor legal del programa forestal de la Sociedad
Peruana de Derecho Ambiental.

34 De acuerdo a la Ley N° 26834, las areas naturales protegidas de uso directo son: reservas comunales, reservas nacionales, bosques de protec-
cién, reservas paisajisticas, cotos de caza y refugios de vida silvestre. Las &reas de conservacion regional también son areas de uso directo.

35  Oficio N° 181-2015-GOREMAD/GSR-MANU-G, Oficio N° 233-2015-GOREMAD/GSR-MANU-G, Oficio N° 251-2015-GOREMAD/GSR-MANU-G, Oficio
N° 251-2015-GOREMAD/GSR-MANU-G y Oficio N° 284-2015-GOREMAD/GSR-MANU-G.
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El Sernanp ha dispuesto, mediante Resolucién Presidencial N° 057-2014-SERNANP, los requisitos
que toda solicitud de compatibilidad (realizada por cualquier persona natural o juridica, de derecho
publico o privado) de una propuesta de actividad superpuesta con un area natural protegida o su
zona de amortiguamiento debe adjuntar, para que el Sernanp pueda evaluar si es posible la concu-
rrencia de la instalacion de la infraestructura con la conservacion del area natural protegida.

8.3 Autorizacion de desbosque

En el caso de los proyectos de infraestructura vial de carretera y ferroviarios que se pretenden desarrollar,
se requiere también el otorgamiento de la autorizacion de desbosque.

La actual Ley Forestal y de Fauna Silvestre - Ley N° 29763 establece que, cuando se realice alguna activi-
dad que afecte la cobertura forestal a fin de desarrollar cualquier actividad econdmica validamente otor-
gada, es necesario obtener, por parte del inversionista, una autorizacion de desbosque. Similar disposicion
se encontraba recogida en la Ley Forestal y de Fauna Silvestre - Ley N° 27308, y su Reglamento aprobado
por el Decreto Supremo N° 014-2001-AG (ambos vigentes hasta el 30 de septiembre del 2015).

La razén para exigir la obtencién de una autorizacion de desbosque a cualquier persona natural o juridica,
publica o privada es asegurar la proteccién y conservacion de nuestros recursos forestales y de fauna
silvestre, considerando su calidad de patrimonio de la nacion.

La Ley Forestal y de Fauna Silvestre - Ley N° 29763 sefiala que la autorizacion de desbosque busca ase-
gurar que el drea a desboscar sea la minima posible y que se llevara a cabo con la mejor tecnologia, prac-
ticas y métodos existentes para reducir al minimo posible los impactos ambientales y sociales, incluyendo
evitar las areas de alto valor de conservacion.

Al respecto, debemos tomar en cuenta que la Ley N° 29763 ha introducido una serie de precisiones y
ajustes respecto de la autorizacién de desbosque:

1. Toda autorizacién de desbosque debe enmarcarse en un proyecto de inversion aprobado,
que cuente con certificacién ambiental.

2. La autorizacion del desbosque genera en el inversionista la obligacion de pagar a favor
del Estado: i) un monto por la afectacién al patrimonio, de acuerdo a los criterios estable-
cidos en el Articulo 127°, Numeral 1 del Reglamento para la Gestién Forestal, y i) un monto
por la comercializacion de los productos, en caso ese sea el destino de estos.

3. La autorizacién de desbosque esta sujeta a una compensacién ecosistémica. En los casos
de los proyectos que se encuentren obligados a contar con un plan de compensacion
ambiental, el citado plan debera tomar en cuenta los lineamientos para la compensacion
ecosistémica aplicable al desbosque®.

4. La entidad competente para otorgar la autorizaciéon de desbosque debe adoptar las me-
didas necesarias para salvaguardar los derechos colectivos de los pueblos indigenas,
aplicando lo dispuesto por la Ley del derecho a la consulta previa a los pueblos indigenas
u originarios - Ley N° 29785 y su reglamento.

36 Numeral 125.3 del Articulo 125° del Reglamento para la Gestién Forestal, aprobado por el Decreto Supremo N° 018-2015-MINAGRI.
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8.31 Autoridad competente para otorgar la autorizacién de desbosque

En el marco de la Ley Forestal y de Fauna Silvestre - Ley N° 27308 y su reglamento, Decreto Supremo N°
014-2001-AG, el desbosque era una autorizacién que solo podia ser otorgada por la autoridad nacional fo-
restal y de fauna silvestre, es decir, por el érgano competente del Ministerio de Agricultura y Riego (Minagri),
el cual en los Ultimos 8 afios ha sido encargado a la Direccién General Forestal y de Fauna Silvestre (2008-
2012) y al Servicio Nacional Forestal y de Fauna Silvestre (Serfor) (desde el 2012 hasta la actualidad).

Con la entrada en vigencia de la Ley N° 29763 y su Reglamento para la Gestién Forestal y de Fauna
Silvestre aprobado por el Supremo N° 018-2015-MINAGRI, a partir del 1 de octubre del 2015, la funcién para
la aprobacién de las autorizaciones de desbosque es ejercida por el gobierno central o gobierno regional.
Para ello, el Articulo 125° del Reglamento para la Gestion Forestal y de Fauna Silvestre establece que:

Serfor es la autoridad competente cuando el proyecto requiera alguno de los siguientes
instrumentos de gestion ambiental: declaracién de impacto ambiental (DIA), EIA-sd, estu-
dio de impacto ambiental detallado (EIA-d) o el instrumento de gestién ambiental comple-
mentario (IGAC) a cargo de una autoridad nacional.

La autoridad regional forestal y de fauna silvestre (gobierno regional) es la autoridad com-
petente en aquellos casos en que el proyecto de inversion no se encuentra dentro del
listado del Anexo Il del Reglamento de la Ley del SEIA, o cuando el instrumento de gestion
ambiental complementario deba ser aprobado por una autoridad regional.

En consecuencia, de acuerdo a la Ley N° 29763, la autoridad nacional forestal y de fauna silvestre, ac-
tualmente Serfor, es la encargada de aprobar la autorizacion de desbosque de los proyectos viales de
carreteras y ferroviarios materia de analisis, en la medida que la autoridad competente para aprobar el
instrumento de gestién ambiental es el MTC o el Servicio Nacional de Certificaciéon Ambiental para las
Inversiones Sostenibles (Senace), segln corresponda (ver punto 8.6 del presente analisis).

8.3.2 Consecuencias administrativas y penales por la realizacion de actividades sin
la correspondiente autorizacion de desbosque

La realizacién de un desbosque sin la respectiva autorizacién constituye una infraccién administrativa san-
cionable por Serfor en el marco de la Ley Forestal y de Fauna Silvestre.

Reglamento para la Gestion Forestal aprobado por el Decreto Supremo N° 018-2015-MINAGRI vigen-
te desde el 1 de octubre del 2015.

“Articulo 207°.- Infracciones vinculadas a la gestién del Patrimonio regulado en el Reglamento
(..) 207.3 Son infracciones muy graves las siguientes:

(...) d. Realizar el desbosque, sin contar con autorizacion (...)".

En el marco de la Ley N° 29763 y su Reglamento (vigente desde el 1 de octubre del 2015), la realizacion del
desbosque sin autorizacion constituye una infraccion muy grave®, por lo que podria ser sancionada con

37  Ver el Literal d, Numeral 207.3 del Articulo 207° del Reglamento para la Gestién Forestal, Decreto Supremo N° 018-2015-MINAGRI.
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una multa que fluctuaria entre S/ 39.500 y S/ 19.750.000, segun lo dispuesto por el Articulo 209°, Numeral
2, Literal c) del Reglamento para la Gestion Forestal.

Y, finalmente, puede acarrear consecuencias penales para los implicados. Al respecto, el Articulo 310° del
Cédigo Penal sefiala que:

Articulo 310°.- Delitos contra los bosques o formaciones boscosas

Seré reprimido con pena privativa de libertad no menor de cuatro afios ni mayor de seis afilos y con presta-
cién de servicios comunitarios de cuarenta a ochenta jornadas el que, sin contar con permiso, licencia, auto-
rizacidon o concesién otorgada por autoridad competente, destruye, quema, dafia o tala, en todo o en parte,
bosques u otras formaciones boscosas, sean naturales o plantaciones.

Debe considerarse que el Articulo 310°-C del Cédigo Penal prevé formas agravadas, estableciendo entre
ellas que, para el caso previsto en el Articulo 310°, la pena privativa de libertad serd no menor de ocho
afios ni mayor de diez afios, si el delito se comete al interior de un area natural protegida.

Asimismo, una reciente modificacién al Articulo 314° del Cédigo Penal® establece que el funcionario publi-
co competente para combatir las conductas ilicitas vinculadas a la extraccion, comercio, transporte ilegal
de productos forestales (entre otros) que actle con negligencia inexcusable o falte gravemente a sus
obligaciones funcionales, facilite la comision de dichos ilicitos podra ser reprimido con pena privativa de
la libertad no menor de cuatro ni mayor de siete afios, e inhabilitacién de un afio a siete afios conforme al
Articulo 36°, incisos 1, 2 y 4 del Cédigo Penal.

8.3.3 El caso de la construccion de la carretera Itahuania - Nuevo Edén, Nuevo Edén
- Puerto Shipiteari impulsada en el Proyecto de Inversion Publica N° 51558

Como ya se ha mencionado, en el caso de esta carretera impulsada por el Goremad, se debid haber ob-
tenido una autorizacion de desbosque, siendo que la construccion empezé durante la vigencia de la Ley
N° 27308 y su reglamento y que esta competencia no fue transferida al gobierno regional®*. Mediante la
Resolucién Ministerial N° 301-2010-AG concluyé el proceso de transferencia de funciones en materia fo-
restal y de fauna silvestre a favor del Goremad, siendo que el procedimiento de desboque no fue incluido
como parte de la transferencia.

De acuerdo al Serfor, el Goremad no ha solicitado la autorizacién de desbosque respecto de la carretera
impulsada en el PIP, en el marco de la Ley Forestal y de Fauna Silvestre, se ha verificado que dicha autori-
zacién no ha sido solicitada respecto de las carretera impulsada en el PIP N° 515584

38  Articulo 314°.- Responsabilidad de funcionario piblico por otorgamiento ilegal de derechos (articulo modificado por el Articulo Unico del Decreto
Legislativo N° 1237)
“El funcionario publico que sin observar leyes, reglamentos, estdndares ambientales vigentes, por haber faltado gravemente a sus obligaciones
funcionales, autoriza el otorgamiento, renovacion o cancelacion de autorizacion, licencia, concesion, permiso u otro derecho habilitante en favor de
la obra o actividad a que se refiere el presente Titulo, sera reprimido con pena privativa de libertad no menor de cuatro afios ni mayor de siete afios,
e inhabilitacion de un afio a siete afios conforme al articulo 36 incisos 1, 2 y 4. El servidor publico que sin observar leyes, reglamentos, estandares
ambientales vigentes se pronuncia favorablemente en informes u otro documento de gestion sobre el otorgamiento, renovacién o cancelacién de
autorizacién, licencia, concesion, permiso u otro derecho habilitante en favor de la obra o actividad a que se refiere el presente Titulo, serd reprimido
con pena privativa de libertad no menor de cuatro afios ni mayor de siete afios, e inhabilitacién de un afio a siete afios conforme al articulo 36 incisos
1,2y 4. La misma pena seré para el funcionario publico competente para combatir las conductas descritas en el presente Titulo y que, por negligencia
inexcusable o por haber faltado gravemente a sus obligaciones funcionales, facilite la comision de los delitos previstos en el presente Titulo”.

39 El Serfor es la autoridad competente para otorgar la autorizaciéon de desbosque.

40 En virtud de la solicitud de acceso a la informacién formulada al Serfor, mediante Memordndum 0175-2016-SERFOR/DGGSPFFS-DGSPF y
Memordndum 0467-2016-SERFOR/DGGSPFFS-DGSPF, la Direccion General de Gestién Sostenible del Patrimonio Forestal y de Fauna Silvestre
informa que, de acuerdo a la revisién de su base de datos de autorizaciones de desbosque, no se ha otorgado ninguna autorizacién de desbos-
que al Gobierno Regional de Madre de Dios, ni se tiene registro de alguna solicitud de autorizacién al respecto.
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Al respecto, el Informe 29 del MAAP establece claramente que durante el 2015 se ha construido una ca-
rretera de 11,6 km entre las localidades de Nuevo Edén y Shipetiari; y hasta marzo del 2016, se han sumado
21,8 km. En total, entre el 2015 y marzo del 2016 se ha construido un total de 33,4 km dentro de la zona de
amortiguamiento de la Reserva Comunal Amarakaeri (mapa 2).

De acuerdo a la misma fuente, la deforestacion por la construccion de la carretera asciende a 22,9 hecta-
reas (2015 y 2016), lo que habria generado, ademas, una deforestacion indirecta de 12 hectareas. En suma,
las obras ejecutadas habrian generado una deforestacién total de 34,9 hectéreas.

Mapa 8: Deforestacion en el trazo de la carretera entre Nuevo Eden y Shipetiari

OCTUBRE, 2015 ENERO, 2016

Fuente: MAAP #29: construccién de una nueva carretera entre Parque Nacional Manu y Reserva Comunal Amarakeri (Madre de Dios).
http://maaproject.org/2016/nueva_carretera_manu. Consulta: 28 de octubre del 2016.

En el marco de la Ley N° 27308 y su reglamento, vigente cuando sucedid el desbosque en el marco del
PIP N° 51558, la realizacion del desbosque sin autorizacidn es una infraccion tipificada en el Literal e) del
Articulo 363° del Reglamento aprobado por el Decreto Supremo N° 014-2001-AG, correspondiéndole una
multa que podria alcanzar hasta los S/. 2.370.000 soles.

Con motivo de la denuncia presentada ante el Primer Despacho de la Fiscalia Corporativa Especializada
en Materia Ambiental de Madre de Dios, por la presunta comisién de delitos contra los recursos naturales
con motivo de la ejecucion de la obra “rehabilitacién de camino vecinal Nuevo Edén - Puerto Shipitiari” en
el marco del PIP N° 51558, el Serfor fue convocado a fin de participar, conjuntamente con los denunciados
y sus representantes, a la constatacion fiscal realizada el 9 de febrero del 2016 en el lugar de los hechos.

Los resultados de la participacion del Serfor han sido registrados en el Informe N° 256-2016-SERFOR/
DGGSPFFS-DCGPFFS del 7 de abril del 2016. El informe da cuenta de un recorrido de aproximadamente
once kilémetros, de los cuales siete kildmetros y medio estan rodeados por un bosque secundario interveni-
do con presencia de cultivos de platano, pijuayo y, principalmente, maiz. Ademas, sefiala que el trayecto pos-
terior de la via, de aproximadamente tres kilémetros y medio, tiene caracteristicas de un bosque de estrato
superior intervenido con restos de arboles talados, asi como el desbroce de raiz y expuestas como producto
de la utilizaciéon de maquinaria pesada. Posteriormente, mediante Oficio N° 048-2016-SERFOR/DGGSPFFS-
DCGPFFS del 11 de abril del 2016, se remitié copia del informe a la fiscalia a cargo de las investigaciones.
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Sin embargo, a pesar de que Serfor ha constatado la realizacién de actividades de desbosque sin contar
con la respectiva autorizacion®, no ha procedido a iniciar ningln procedimiento administrativo sanciona-
dor contra las personas que habrian cometido las infracciones tipificadas en el Literal e) del Articulo 363°
del Reglamento aprobado por el Decreto Supremo N° 014-2001-AG, modificado por el Decreto Supremo
N° 010-2015-MINAGRI (vigente hasta el 30 de septiembre del 2015).

Reglamento de la Ley N° 27308 - Ley Forestal y de Fauna Silvestre aprobado por el Decreto Supremo
N° 014-2001-AG, modificado por el Decreto Supremo N° 010-2015-MINAGRI, vigente hasta el 30 de
septiembre del 2015.

“Articulo 363.- Infracciones en materia forestal
De manera enunciativa, se consideran infracciones a la legislacién forestal y de fauna silvestre, en
materia forestal, las siguientes:

(...) e. El cambio de uso de la tierra con cobertura boscosa o desbosque no autorizado conforme a
la legislacién forestal y de fauna silvestre (...)".

De acuerdo al Articulo 57° del Reglamento de Organizacién y Funciones del Serfor, aprobado por el
Decreto Supremo N° 007-2013-MINAGRI, modificado por el Decreto Supremo N° 016-2014-MINAGRI, la
Direccién de Control de la Gestién del Patrimonio Forestal y de Fauna Silvestre es la encargada de fisca-
lizar y sancionar las acciones derivadas del incumplimiento a la normativa forestal*? en el presente caso.

8.4 Pueblos indigenas u originarios en situacion de aislamiento y
en situacion de contacto inicial

El trazado previsto para los proyectos de infraestructura vial de carreteras y ferroviarios analizados en
la presente publicacién cruzaria la Reserva Indigena Murunahua y la Reserva Territorial Madre de Dios y
podria afectar a las poblaciones indigenas de la Reserva Indigena Isconahua debido a la conectividad y
cercania (tabla 4).

El Articulo 2° de la Ley N° 28736 - Ley para la proteccién de pueblos indigenas u originarios en situacion
de aislamiento y en situacion de contacto inicial (Piaci) establece que los pueblos indigenas son aquellos
que se autorreconocen como tales, mantienen una cultura propia, se encuentran en posesion de un area
de tierra, forman parte del Estado peruano conforme a la Constitucion. Se encuentra en situacion de aisla-
miento el pueblo indigena, o parte de él, cuando este no ha desarrollado relaciones sociales sostenidas
con los demaés integrantes de la sociedad nacional o que, habiéndolo hecho, ha optado por desconti-
nuarlas; y en contacto inicial el pueblo indigena, o parte de él, cuando este ha comenzado un proceso de
interrelacion con los demaés integrantes de la sociedad nacional®.

41 En efecto, con fecha 11 de enero del 2016, mediante Memorandum N° 01013-2016-SERFOR/DGGSPFFS-DGSPF la Direccién de Gestion Sostenible
del Patrimonio Forestal informé a la Direccion de Control de Gestion del Patrimonio Forestal y de Fauna Silvestre que la obra rehabilitacién del ca-
mino vecinal Nuevo Edén-Puerto Shipetiari no contaba con autorizacion de desbosque otorgada por la ex-Direccién General Forestal y de Fauna
Silvestre o la actual gestion.

42 “Fiscalizar el cumplimiento de las obligaciones de los derechos otorgados bajo su competencia; patrimonio forestal y de fauna silvestre, diferentes
a los titulos habilitantes contemplados en la Ley N° 29763, Ley Forestal y de Fauna Silvestre; y sancionar las infracciones derivadas de su incum-
plimiento, respetando las competencias del Organismo de Supervisién de los Recursos Forestales y de Fauna Silvestre - OSINFOR, el Organismo
de Evaluacioén y Fiscalizacion Ambiental - OEFA, los gobiernos regionales, gobiernos locales y otras entidades publicas”.

43 Publicada el 18/05/2006 en el diario oficial E/ Peruano.
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Tabla 4: Reservas territoriales afectadas por los proyectos de infraestructura vial de carreteras y
ferroviaria previstos en la presente publicacién

Reserva territorial Caracteristicas

Reserva Territorial Estd ubicada entre las cabeceras de los rios Yurda y Mapuya, distritos de Yurda y Antonio
Murunahua* Raimondi, ubicados en la provincia de Atalaya, departamento de Ucayali,

Tiene una superficie de cuatroscientos ochenta y unas mil quinientas sesenta hectéreas
(481.560 ha) de tierras selva.

Reserva Territorial Estd ubicada entre las cabeceras de los rios Abujao, Utiquinia y Calleria, el distrito de Callerfa,
Isconahua® provincia de Coronel Portillo, departamento de Ucayali, en la zona fronteriza con Brasil.
Tiene una superficie de doscientos setenta y cinco mil seiscientas sesenta y cinco hectareas
(275.665 ha).
Reserva Territorial Estd ubicada en los distritos de Laberinto, Tambopata, Las Piedras, Madre de Dios, Fitzcarrald
Madre de Dios* e Ifiapari de la provincia de Tambopata, Manu y Tahuamanu, departamento de Madre de Dios.

Esta reserva considera a las poblaciones indigenas mashco piro, yora y otros pueblos no
identificados.

Dichas reservas territoriales fueron creadas en virtud de la Segunda Disposicion Transitoria de la Ley de
Comunidades Nativas y de Desarrollo Agrario de las Regiones de Selva y Ceja de Selva, Decreto Ley N°
22175, que establecié que para la demarcacion de comunidades nativas, cuando se encuentren en situa-
cién de contacto inicial o esporadico con los demés integrantes de la comunidad nacional, se determinaria
un &rea provisional de acuerdo a sus modos tradicionales de aprovechamiento de los recursos naturales.

Para efectos de proteccion juridica, posteriormente se constituyé la figura de reservas indigenas, las cua-
les constituyen tierras delimitadas por el Estado peruano, de intangibilidad transitoria, a favor de los Piaci,
y en tanto mantengan tal situacién, para proteger sus derechos, su hébitat y las condiciones que aseguren
su existencia e integridad como pueblos.

Una caracteristica esencial de una reserva indigena es su intangibilidad, en tanto conforme a lo estableci-
do en el Articulo 5° de la Ley N° 28736, en estos territorios:

[ | No podrdn establecerse asentamientos poblacionales distintos a los de los pueblos indi-
genas que habitan en su interior.

[ ] Se prohibe la realizacion de cualquier actividad distinta a la de los usos y costumbres an-
cestrales de los habitantes indigenas.

[ ] No se otorgardn derechos que impliquen el aprovechamiento de recursos naturales, sal-
vo el que con fines de subsistencia realicen los pueblos que las habiten y aquellos que

44  Establecida el 1 de abril de 1997 con Resolucién Directoral Regional N* 00189-97-CTARU/DRA.
45  Establecida con Resolucién Directoral Regional N° 00201-98-CTARU/DRA.

46 Resolucién Ministerial N° 0427-2002-AG - Declaran como Reserva del Estado drea ocupada por pueblos indigenas en aislamiento voluntario,
ubicada en el departamento de Madre de Dios, publicada el 25/04/2002 en el diario oficial £/ Peruano. El anexo fue publicado el 18/05/2002 en
el diario oficial El Peruano.
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permitan su aprovechamiento mediante métodos que no afecten los derechos de los pue-
blos indigenas en situacién de aislamiento o en situaciéon de contacto inicial, y siempre que
lo permita el correspondiente estudio ambiental.

Los pueblos indigenas que las habitan son los Unicos y mancomunados beneficiarios de
esta.

Sin embargo, consideramos que esta intangibilidad es de caracter relativo en tanto en la legislacion de
Piaci se establece que, en caso de ubicarse un recurso natural susceptible de aprovechamiento cuya
explotacion resulte de necesidad publica para el Estado, se procedera de acuerdo a ley. No se explica en
la norma si esto deviene en la pérdida de condicién de la intangibilidad de la reserva indigena y/o en el
establecimiento de mayores condiciones para ejercicio de la actividad de aprovechamiento.

Asimismo, la ambigliedad del concepto de necesidad publica puede constituir una cldusula abierta con la
que se habilite la intervencidon no como excepcidn, sino como regla en estos territorios, lo cual constituiria
un riesgo y contradiccién frente la politica de proteccion especial que deberia cubrir estas poblaciones
vulnerables.

En el reglamento de la Ley N° 28736, se establecié que las reservas indigenas existentes en un plazo maxi-
mo de seis meses desde la entrada en vigencia de dicha norma se iniciarfa la adecuacién de las reservas
territoriales existentes a reservas indigenas. A la fecha, mediante Decreto Supremo N° 007-2016-MC?, se
ha declarado la categorizacién de las Reservas Indigenas Isconahua, Mashco Piro y Murunahua.

En el caso de la Reserva Territorial Madre de Dios, alin no cuenta con el decreto supremo que lo cate-
gorizaria como reserva indigena*. Aunque su adecuacion se encuentre pendiente, esto no la excluye
de contar con la proteccién juridica asociada a resguardar su integridad y limitar la intervencién en estos
territorios con la finalidad de proteger los derechos involucrados de las poblaciones que habitan estas
tierras de modo tradicional para el aprovechamiento de los recursos naturales existentes en dicha area.

Como mencionamos anteriormente, en la legislacion de la materia se ha establecido que, cuando en la re-
serva indigena se ubique un recurso natural cuya exploracién o explotaciéon el Estado se considere de ne-
cesidad publica, la autoridad sectorial competente de la certificacion ambiental solicitara al Viceministerio
de Interculturalidad del Ministerio de Cultura la opinion técnica previa vinculante relacionada al componen-
te social, con ocasién de la elaboracién de los estudios de impacto ambiental requeridos conforme a ley*.
La opinidn técnica sera aprobada por resolucién viceministerial y debera contener las recomendaciones u
observaciones que correspondan.

Por tanto, cuando los proyectos viales de infraestructura de carretera y ferroviarios crucen las reservas
territoriales o indigenas, el MTC debera solicitar dicha opinién al Viceministerio de Interculturalidad del
Ministerio de Cultura.

47 Publicado el 24/07/2016.

48  Actualmente, se cuenta con el Memorando N° 168-2012-VMI/MC, que otorga calificacion favorable al Informe para el estudio previo de reconoci-
miento de los pueblos indigenas de la Reserva Territorial Madre de Dios en el marco de la adecuacién a Reserva Indigena.

49  Articulo 25° del Decreto Supremo N° 008-2007-MIMDES - Reglamento de la Ley para la Proteccion de Pueblos Indigenas u Originarios en
Situacién de Aislamiento y en Situacién de Contacto Inicial, publicado el 05/10/2007 en el diario oficial £/ Peruano. Modificado por: Decreto
Supremo N° 001-2012-MC, publicado el 03/04/2012 y Decreto Supremo N° 008-2016-MC, publicado el 24/07/2016 en el diario oficial £/ Peruano.
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8.5 Consulta previa de los pueblos indigenas

En la medida que los proyectos de infraestructura vial de carretera y ferroviario cruzan zonas donde se
ubican pueblos indigenas®, debe considerarse lo previsto por el Convenio N° 169 de la Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT), sobre Pueblos Indigenas y Tribales en Paises Independientes®, tratado
internacional de caracter vinculante que desarrolla los derechos de los pueblos indigenas y tribales.
Posteriormente, dicho convenio fue desarrollado por la Ley N° 29785 - Ley del derecho a la consulta
previa a los pueblos indigenas u originarios, reconocido en el Convenio N° 169 de OIT y su reglamento,
Decreto Supremo N° 001-2012-MC, que desarrollan el contenido, los principios y el procedimiento del
derecho a la consulta previa a los pueblos indigenas u originarios.

La Ley N° 29785 ha establecido que la consulta se aplica a los pueblos indigenas u originarios, cuyos de-
rechos colectivos pudiesen ser afectados por la medida administrativa o legislativa que adopta el Estado.
La Ley N° 29785 y su reglamento han sefialado que, entre esas medidas, tenemos:

Las medidas por consultar incluyen los planes, programas y proyectos de desarrollo nacio-
nal y regional que afecten directamente los derechos colectivos de los pueblos indigenas.

Las medidas legislativas, normas con rango de ley, como las leyes, resoluciones legislati-
vas, decretos legislativos, ordenanzas regionales o municipales.

Las normas reglamentarias de alcance general, asi como el acto administrativo que faculte
el inicio de la actividad o proyecto, o el que autorice a la Administracion la suscripcion de
contratos con el mismo fin, en tanto puedan afectar directamente a los derechos colecti-
vos de los pueblos indigenas.

De acuerdo al reglamento, una medida legislativa o administrativa afecta directamente al pueblo indigena
cuando contiene aspectos que pueden producir cambios en la situacién juridica o en el ejercicio de los
derechos colectivos de los pueblos indigenas. Este, por tanto, es un tema que requiere observarse en
la ejecucion de un proyecto de infraestructura vial de carretera o ferroviario que afecte o pueda afectar
directamente los derechos colectivos de las poblaciones indigenas.

En este sentido, proponemos que la consulta previa se realice respecto del estudio de impacto ambiental
correspondiente, en la medida que esta medida administrativa podria afectar los derechos colectivos de
las poblaciones indigenas.

Asimismo, debe considerarse que la consulta previa no es un “veto”. Sin embargo, la normatividad vigente,
en concordancia con el Convenio N° 169, considera supuestos de consentimiento. Especificamente, el
reglamento de la Ley N° 28785 ha establecido que cuando excepcionalmente los pueblos indigenas re-
quieran ser trasladados de las tierras que ocupan se aplicara lo establecido en el Articulo 16° del Convenio
N° 169 de la OIT, asi como lo dispuesto por la legislaciéon en materia de desplazamientos internos.

50 http://bdpi.cultura.gob.pe/lista-de-pueblos-indigenas

51 Aprobado por el Perl mediante Resolucion Legislativa N° 26253, publicada el 05/12/1993 en el diario oficial £/ Peruano y ratificado el 17 de enero
de 1994. Entroé en vigencia desde el 2 de enero de 1995.
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Articulo 16°

A reserva de lo dispuesto en los parrafos siguientes de este articulo, los pueblos interesados
no deberan ser trasladados de las tierras que ocupan.

Cuando excepcionalmente el traslado y la reubicacion de esos pueblos se consideren nece-
sarios, sélo deberan efectuarse con su consentimiento, dado libremente y con pleno conoci-
miento de causa. Cuando no pueda obtenerse su consentimiento, el traslado y la reubicacién
s6lo debera tener lugar al término de procedimientos adecuados establecidos por la legisla-
cién nacional, incluidas encuestas publicas, cuando haya lugar, en que los pueblos interesa-
dos tengan la posibilidad de estar efectivamente representados.

Siempre que sea posible, estos pueblos deberan tener el derecho de regresar a sus tierras
tradicionales en cuanto dejen de existir la causas que motivaron su traslado y reubicacion.

Cuando el retorno no sea posible, tal como se determine por acuerdo o, en ausencia de tales
acuerdos, por medio de procedimientos adecuados, dichos pueblos deberan recibir, en todos
los casos posibles, tierras cuya calidad y cuyo estatuto juridico sean por lo menos iguales a los
de las tierras que ocupaban anteriormente, y que les permitan subvenir a sus necesidades y
garantizar su desarrollo futuro. Cuando los pueblos interesados prefieran recibir una indemni-
zacion en dinero o en especie, debera concedérseles dicha indemnizacién, con las garantias
apropiadas.

Debera indemnizarse plenamente a las personas trasladadas y reubicadas por cualquier pér-
dida o dafio que hayan sufrido como consecuencia de su desplazamiento.

Asimismo, el MTC cuenta con la siguiente normatividad respecto del tema de desplazamientos:

Directrices para la elaboracion y aplicacion de planes de compensacion y reasentamien-
to involuntario (Pacri) del 2004, que busca uniformizar la presentacion de los Planes de
Compensacién y Reasentamientos Involuntarios, para proyectos de Infraestructura de

Transportes, estableciendo una estructura bésica para su elaboracién.

Marco conceptual de compensaciéon y reasentamiento involuntario del 2005, que tiene
la finalidad de garantizar el restablecimiento de las condiciones socioecondémicas de los
afectados por las obras de rehabilitacién, mejoramiento y mantenimiento de los tramos de
carreteras de la red vial departamental comprendidos en la ejecucién del programa de

caminos departamentales.

8.6 Certificacion ambiental

La Ley del SEIA - Ley N° 27446 incorpora la obligacion de que todos los proyectos de inversion publica,
privada o de capital mixto, que impliquen actividades, construcciones, obras y otras actividades comer-
ciales y de servicios que puedan causar impactos ambientales negativos significativos deberdn contar
necesariamente con una certificacién ambiental previamente a su ejecucion. La certificacion ambiental es

la resolucién que emite la autoridad competente aprobando el EIA.
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Asimismo, la Ley N° 27446 establece que no podra iniciarse la ejecucién de proyectos ni actividades de
servicios y comercio referidos anteriormente y ninguna autoridad nacional, sectorial, regional o local podré
aprobarlas, autorizarlas, permitirlas, concederlas o habilitarlas si no cuentan previamente con la certifica-
cién ambiental contenida en la resolucién expedida por la autoridad competente.

A continuacion, se analiza el detalle de la aprobacién de la certificacion ambiental para los proyectos dis-
cutidos en esta publicacion.

8.61 Autoridad competente

El Articulo 9° del Decreto Supremo N° 019-2009-MINAM - Reglamento de la Ley del SEIA sefiala que: “las
autoridades competentes del nivel regional y local, emiten la certificacién ambiental de los proyectos de
inversién que dentro del marco del proceso de descentralizacion resulten de su competencia; y cuyos
efectos se circunscriban a la respectiva regién o localidad, de conformidad con lo dispuesto en la Ley N°
27867, Ley Orgéanica de Gobiernos Regionales y Ley N° 27972, Ley Orgéanica de Municipalidades”.

La Ley N° 27867 - Ley Organica de Gobiernos Regionales ha sefialado, en su Articulo 56°, las funciones espe-
cificas que podian ser transferidas a los gobiernos regionales en el marco del proceso de descentralizacion:

“Articulo 56°.- Funciones en materia de transportes

a) Formular, aprobar, ejecutar, evaluar, dirigir, controlar y administrar los planes y politicas en materia de
transportes de la region, de conformidad con las politicas nacionales y los planes sectoriales.

b) Planificar, administrar y ejecutar el desarrollo de la infraestructura vial regional, no comprendida en el
Red Vial Nacional o Rural, debidamente priorizada dentro de los planes de desarrollo regional. Asimismo
promover la inversién privada, nacional y extranjera en proyectos de infraestructura de transporte.

c) Desarrollar y administrar la infraestructura portuaria regional de acuerdo con las regulaciones técni-
co-normativas emitidas por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones a través del organismo per-
tinente y de la forma que establezcan los dispositivos legales sobre la materia.

d) Otorgar las autorizaciones portuarias, licencias y permisos para la prestacion de los servicios portuarios
maritimos, fluviales y lacustres de alcance regional, a través del organismo pertinente, de acuerdo a los
dispositivos legales sobre la materia.

e) Desarrollar y administrar los aerédromos de ambito regional, coordinando con la Direccion General de
Aeronautica Civil conforme a ley.

f) Supervisar y fiscalizar la gestion de actividades de infraestructura de transporte vial de alcance regional.

g) Autorizar, supervisar, fiscalizar y controlar la prestacion de servicios de transporte interprovincial dentro
del ambito regional en coordinacién con los gobiernos locales.

h) Regular, supervisar y controlar el proceso de otorgamiento de licencias de conducir, de acuerdo a la
normatividad vigente”.

En funcién de dicha norma, mediante Resolucién Ministerial N° 307-2008-MTC-01, se declaré la conclusion
del proceso de transferencia de funciones sectoriales especificas en materia de transportes a diversos
gobiernos regionales. Tal como se puede observar en el anexo 4, no se transfirieron las competencias de
aprobacion de la certificacion ambiental a los gobiernos regionales.

En la medida que no se han transferido las competencias de aprobacién de la certificacién ambiental a los
gobiernos regionales, la aprobacién de la certificacién ambiental de proyectos de infraestructura vial de
carreteras de la red vial nacional, departamental o regional y vecinal y de los proyectos de infraestructura
vial ferroviaria ha quedado en el gobierno nacional.
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Las autoridades competentes para llevar a cabo el procedimiento de evaluacién de impacto ambiental
son el MTC y el Senace segln la categoria ambiental aplicable. El Senace fue creado mediante la Ley
N° 29968 en diciembre del 2012, como organismo publico técnico especializado encargado de revisary
aprobar los EIA-d, asi como sus instrumentos modificatorios, los cuales corresponden para proyectos de
inversion de gran envergadura segudn marco normativo del SEIA, de los sectores cuya transferencia de
funciones se tenga por concluida®?. Desde su creacién hasta la actualidad, el Senace es competente de
evaluar y aprobar los EIA-d de los sectores energia y minas®?, desde el 28 de diciembre del 2015; y de
transportes®, desde el 14 de julio del 2016.

Si el estudio de impacto ambiental aplicable corresponde, segun su clasificacion en funcion de sus impac-
tos ambientales, a las categorias DIA y EIA-sd, el MTC, a través de la DGASA, es competente para evaluar
y aprobar dichos instrumentos ambientales. No obstante, segln la ley de creacion del Senace y la Ley de
Promocién de las Inversiones para el Crecimiento Econémico y el Desarrollo Sostenible®®, aprobado en el
2015, se establece que el Senace asumird de manera progresiva dicha competencia una vez que se haya
concluido con la transferencia de funciones de aprobacién de EIA-d del sector correspondiente.

8.6.2 Procedimiento de evaluacién de impacto ambiental

La Ley N° 27446 - Ley del SEIA establece que toda accién comprendida en el listado de inclusién que se
establece en su reglamento, respecto de la cual se solicite su certificacion ambiental, debera ser clasifica-
da en una de las siguientes categorias:

Categoria I: DIA, incluye los proyectos cuya ejecucién no origina impactos ambientales
negativos de caracter significativo.

Categoria II: EIA-sd, incluye los proyectos cuya ejecucién puede originar impactos am-
bientales moderados y cuyos efectos negativos pueden ser eliminados o minimizados
mediante la adopcion de medidas facilmente aplicables.

Categoria lll: EIA-d, incluye aquellos proyectos cuyas caracteristicas, envergadura y/o re-
localizacion pueden producir impactos ambientales negativos significativos, cuantitativa o
cualitativamente, requiriendo un analisis profundo para revisar sus impactos y proponer la
estrategia de manejo ambiental correspondiente.

En el listado de inclusién de proyectos de inversion del sector transporte comprendidos en el SEIA (anexo
Il del Reglamento de la Ley del SEIA o en sus actualizaciones®®) se ha incluido:

Construccién de proyectos de infraestructura de transportes de alcance nacional: carrete-
ras, puertos, aeropuertos, ferrocarriles y helipuertos

Rehabilitacion y mejoramiento de infraestructura de transportes de alcance nacional y/o
macrorregional: carreteras, puertos, aeropuertos, ferrocarriles y helipuertos

Construccién de puentes y/o tlneles pertenecientes a la red vial nacional

52  Decreto Supremo N° 006-2015-MINAM, publicado el 18/02/2015 en el diario oficial E/ Peruano.

53 Resolucién Ministerial N° 328-2015-MINAM, publicada el 26/11/2015 en el diario oficial £/ Peruano.
54  Resolucién Ministerial N° 160-2016-MINAM, publicada el 22/06/2016 en el diario oficial £/ Peruano.
55 Ley N° 30327, publicada el 21/05/2015 en el diario oficial £/ Peruano.

56 Resolucién Ministerial N° 157-2011-MINAM, Aprueban Primera Actualizacién del Listado de Inclusién de los Proyectos de Inversion sujetos al
Sistema Nacional de Evaluacién de Impacto Ambiental - SEIA, publicada el 21/07/2011 en el diario oficial £/ Peruano.
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Rehabilitacién y/o mejoramiento de puentes y tlneles pertenecientes a la red vial nacional
Obras de menor envergadura dentro del derecho de via

Mantenimiento de proyectos de infraestructura de transportes en operacion

Actividades de dragado en instalaciones portuarias

Infraestructura de transporte urbano, tales como via expresa o semiexpresa, ferrocarriles
urbano y suburbano, tliineles e intercambios viales

Especificamente en el caso de los proyectos de carreteras de nivel regional y local, la normatividad dispo-
ne que la lista de proyectos sujetos al régimen del SEIA seran definidos por el Minam y el MTC. La ausencia
de dicha regulacion no es pretexto para dejar de exigir la certificaciéon ambiental. En tanto, la inaccion del
Estado no puede repercutir en esta clase de proyectos, ya que considerando sus impactos ambientales,
éstos deben ser evaluados por la autoridad ambiental.

La Ley del SEIA y su reglamento, Decreto Supremo N° 019-2009-MINAM, han establecido que el titu-
lar de proyecto debe presentar la solicitud de clasificacion a la autoridad competente (el Senace de
acuerdo a la Ley N° 29968) y es esta autoridad la que, en funcién de los criterios de proteccién am-
biental establecidos por la Ley del SEIA, decide si la solicitud presentada corresponde a la categoria
propuesta por el titular del proyecto, en cuyo caso contintia el procedimiento de evaluacién de impac-
to ambiental o puede determinar que la solicitud presentada no corresponde a la categoria propuesta
por el titular del proyecto, en cuyo caso debera reclasificarlo requiriendo al titular la presentacién de
los términos de referencia correspondientes. Conjuntamente con la solicitud de clasificacion, se debe-
ran adjuntar los términos de referencia correspondientes en el caso de los EIA-sd y los EIA-d.

En el proyecto de reglamento de proteccién ambiental para el sector transporte se ha propuesto
una clasificacion anticipada para proyectos con caracteristicas o similares de competencia del sector
transporte.

En el caso del desarrollo de proyectos viales de carreteras o ferrovias en el marco del SNIP, se cuenta con
la Resolucién Ministerial N° 052-2012-MINAM, que aprueba la Directiva para la Concordancia entre el SEIA 'y
el SNIP, que es de aplicacion a las entidades y empresas del sector publico no financiero de los tres niveles
de gobierno, que formulen proyectos de inversion publica en el marco del SNIP, cuya ejecucién pudiera
originar impactos ambientales negativos significativos. Esta norma establece que la certificacion ambiental
emitida por la autoridad competente en el dmbito del SEIA es requisito obligatorio previo a la ejecucion de
los proyectos de inversién, susceptibles de generar impactos ambientales negativos significativos, que se
financien total o parcialmente con recursos publicos o que requieran de aval o garantia del Estado.

Para ello, la referida norma establece que, para los PIP a nivel de perfil, se deberd aplicar la parte | del
formato de evaluaciéon preliminar para la categorizacién del PIP de acuerdo al riesgo ambiental (que se
analiza en el anexo 2 de la directiva). De esta manera, se establece que la definicidon del instrumento de
gestion ambiental que se deberéd presentar dependera de la ponderacidon de los criterios de proteccion
ambiental establecidos en el Articulo 5° de la Ley N° 27446.

Si se tienen 4 criterios identificados como “alto”, se requiere un EIA-d®.
Si se tienen 4 criterios identificados como “medio”, se requiere EIA-sd.

Si se tiene cuatro 4 criterios identificados como “bajo”, se requiere DIA.

57 Enel caso de tener un total igual a 3 “alto”, 3 “medio” y 2 “bajo”, se debe considerar como “alto”.
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En el caso de los PIP a nivel de factibilidad, la norma ha establecido que se debe aplicar la EVAP%® como
parte de la solicitud de clasificacién prevista en la Ley del SEIA.

8.6.3 Opinidén técnica sobre los términos de referencia para la elaboracién del DIA,
ElA-sd o EIA-d

Al ubicarse el proyecto vial de carretera o ferrovia al interior de areas naturales protegidas, el titular del
proyecto de inversion publico o privado estd obligado a solicitar al Sernanp la opinién técnica sobre los
términos de referencia (TdR) especificos del DIA, EIA-sd o EIA-d, de conformidad con lo establecido por el
Articulo 116° numeral 2 del Reglamento de la Ley de Areas Naturales Protegidas®™.

8.6.4 Opinién técnica previa favorable sobre el DIA, EIA-sd o EIA-d

Al ubicarse el proyecto vial de carretera o ferrovia al interior de areas naturales protegidas, el titular del
proyecto de inversion publico o privado esté obligado a solicitar al Sernanp la opinién técnica previa favo-
rable sobre el DIA, EIA-sd o EIA-d, de conformidad con lo establecido en los articulos 93° y 116°, Numeral
2 del Reglamento de la Ley de Areas Naturales Protegidas.®°

La opinién técnica previa favorable es aquella opinidn técnica previa vinculante que consiste en una
evaluacion del contenido del instrumento de gestiéon ambiental correspondiente a una actividad,
obra o proyecto especifico a realizarse al interior de un érea natural protegida de administracion
nacional y/o de su zona de amortiguamiento, a fin de pronunciarse sobre su viabilidad ambiental,
en virtud a los aspectos técnicos y legales correspondientes a la gestion del area natural protegida.

8.6.5 Consideraciones ambientales en proyectos viales de carreteras y
ferrocarriles

El MTC cuenta con el Manual de Gestién Socio Ambiental para Proyectos Viales Departamentales, que
contiene las especificaciones y consideraciones ambientales para la gestion de la red vial departamental,
asi como para la existente en los diferentes ecosistemas del pais. El uso del Manual de Gestion Socio
Ambiental para el MTC esta dirigido a los contratistas, proyectistas y supervisores de obras, asi como a los
organismos, profesionales y personas en general, involucradas en la gestién vial.

Asimismo, debe considerarse lo establecido en el Manual de Carreteras - Disefio Geométrico DG 2014,
aprobado mediante Resolucién Directoral N° 028-2014-MTC/14, que constituye un documento de caracter
normativo y de cumplimiento obligatorio. En dicho manual se establecen algunas consideraciones am-
bientales que deben tomarse en cuenta durante la construccién de carreteras.

Finalmente, el MTC viene revisando y actualizando los siguientes documentos, de acuerdo a lo mencio-
nado en su pagina web®"

58 Anexo VI del Reglamento de la Ley N° 27446 - Ley del Sistema Nacional de Evaluacién de Impacto Ambiental (SEIA).
59  Articulo modificado por el Decreto Supremo N° 003-2011-MINAM.

60  Articulo modificado por el Decreto Supremo N° 003-2011-MINAM.

61  http://www.mtc.gob.pe/transportes/socioambientales/guiasymanuales.html# Consultado: 15/09/2016
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Manual ambiental para el disefio y construccién de vias. Ministerio de Transportes,
Comunicaciones, Vivienda y Construccién. Direccion General de Medio Ambiente: Proyecto
especial rehabilitacion infraestructura de transportes - Banco Mundial. (Documento
referencial).

Guia supervision ambiental de carreteras. Ministerio de Transportes, Comunicaciones,
Vivienda y Construccién. Direccion General de Caminos. Unidad Especializada de
Estudios de Impacto Ambiental. Lima, 1999. Guia aprobada por RVM N° 226-99-MTC/15.02.
(Documento referencial).

En cuanto a los proyectos ferroviarios, el sector no ha emitido una norma especifica que recomiende la
consideracién de aspectos ambientales para la construccién de las vias férreas y sus componentes. Segun
el portal del MTC, siguen vigentes, desde el afio 1978, las normas y especificaciones técnicas para el dise-
fio de vias férreas en el Per(®?; sin embargo, no hace mencién alguna sobre el aspecto ambiental que se
debe tener en cuenta al momento de construir la infraestructura ferroviaria.

De igual modo, en el Reglamento Nacional de Ferrocarriles, que regula la actividad ferroviaria, menciona
de manera general que las organizaciones ferroviarias, encargadas de la concesion de infraestructura
ferroviaria, deben tener en consideracion la afectacién al ambiente en sus operaciones.

Al respecto, el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario identifica que, si bien es cierto el Reglamento
Nacional de Ferrocarriles es adecuado, y responde a requerimientos que plantea la actividad ferroviaria
en el Perd, existen diversos aspectos que requieren precisiones y actualizaciones, sobre todo en lo rela-
cionado con la seguridad. Asimismo, reconoce que el reglamento no aborda la problematica del transpor-
te de materiales peligrosos.

Siendo ello asi, resulta, pues, necesaria la actualizacion de las normas orientadas a la construccion de los
proyectos ferroviarios, de manera que se incorporen mejores estandares, considerando el avance tecno-
l6gico de las Ultimas décadas.

Cabe mencionar que, hasta el momento, el MTC no ha aprobado un reglamento de proteccién ambiental
especifico para su sector, lo que genera un vacio normativo que debe subsanarse, a fin de evitar contro-
versias ambientales en los proyectos de infraestructura vial publica. Debe sefialarse que el 3 de octubre
de este afio, el MTC ha publicado el proyecto de reglamento de protecciéon ambiental para el sector
transporte.

8.6.6 Certificacion ambiental global

La certificacion ambiental global (en adelante, IntegrAmbiente), creada mediante la Ley N° 30327 - Ley de
Promocién de las Inversiones para el Crecimiento Econdémico y el Desarrollo Sostenible®, es un acto ad-
ministrativo emitido por el Senace, mediante el cual se aprueba el EIA-d de los proyectos de inversién de
los sectores transferidos a esta entidad, integrando a esta los titulos habilitantes de naturaleza ambiental
previstos (tabla 5). Las entidades encargadas de emitir los informes técnicos para la aprobacién de los
titulos habilitantes conservan sus competencias en materia de fiscalizacion ambiental.

62 Resolucién Ministerial N° 0231-78-TC/TE, publicado el 09/11/1978 en el diario oficial E/ Peruano.

63 Publicada el 21 de mayo del 2015 en el diario oficial E/ Peruano.
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Tabla 5: Titulos habilitantes que integran a IntegrAmbiente

Denominacién del titulo habilitante u opinién

Entidad a cargo de la
evaluacion

Periodo del proceso de

m  Acreditacién de disponibilidad hidrica, con la que se
cumple la aprobacién de estudios de aprovechamien-
to hidrico para obtencién de la licencia de uso de
agua

B Autorizacion para ejecucion de obras de aprovecha-
miento hidrico

B Autorizacién para ocupar, utilizar o desviar los cauces,
riberas, fajas marginales o los embalses de las aguas

M Autorizacién de uso de agua para ejecutar estudios,
obras o lavados de suelos

B Autorizacién para vertimientos de aguas residuales
industriales, municipales y domésticas tratadas

M Autorizacién para reliso de aguas residuales industria-
les, municipales y domésticas tratadas

Autoridad Nacional del Agua
(ANA)

m  Autorizacién de desbosque

Serfor

m  Autorizacion sanitaria del sistema del sistema de
tratamiento y disposicién final de aguas residuales
domésticas con infiltracidn en el terreno

m  Opinidn técnica favorable del sistema de tratamiento y
disposicion sanitaria de aguas residuales domésticas
y municipales, para vertimiento y redso

m  Opinidn técnica favorable para el otorgamiento
de autorizacién de vertimiento y/o reliso de aguas
residuales industriales tratadas: vertimiento, relso,
vertimiento cero o de recirculacién

Direccién General de Salud
Ambiental e Inocuidad
Alimentaria (DIGESA) del
Ministerio de Salud

= Estudio de riesgo

m  Plan de contingencia

Organismo Supervisor de
la Inversién en Energia y
Mineria (OSINERGMIN)

integracion y ejecucion

Vigente desde el 02 de
septiembre del 2016

m  Derecho de uso de area acuética

Direccién General de
Capitania y Guardacostas
(DICAPI)

m  Opinidn técnica vinculante para el otorgamiento
de autorizaciones de extraccién de materiales de
acarreo en cauces naturales de agua

ANA

Vigente desde el 14 de
octubre del 2016
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Los titulares de proyectos de inversion del sector transporte tienen la opcién de tramitar IntegrAmbiente
ante el Senace vy, con ello, gestionar la certificacion ambiental del EIA-d de su proyecto, asi como los
trdmites vinculados al inicio de la actividad. El plazo para la tramitacién de IntegrAmbiente es de ciento
cincuenta (150) dias habiles, pudiéndose otorgar hasta treinta (30) dias hébiles adicionales en funcién de
la complejidad del proyecto en evaluacion.

Cabe mencionar que, al igual que en el procedimiento ordinario de evaluacién de impacto ambiental, es
necesario obtener la emision de las opiniones técnicas favorables de las entidades opinadoras, como el
Sernanp y la ANA, para el otorgamiento de la certificacién ambiental global, cuando corresponda segun la
normatividad vigente. De lo contrario, el Senace desaprobara el EIA-d y, como consecuencia, el procedi-
miento de IntegrAmbiente se tendré por concluido.

8.6.7 Informes técnicos sustentatorios

Los informes técnicos sustentatorios (ITS) fueron creados mediante el Decreto Supremo N° 054-2013-PCM
con el objetivo de simplificar el procedimiento administrativo ordinario de modificaciéon de los estudios
ambientales aprobados, cuando, de manera excepcional, se encuentre el titular del proyecto en alguno
de los siguientes supuestos:

Cuando sea necesario modificar un componente auxiliar del proyecto
Cuando sea necesario hacer ampliaciones de sus instalaciones

Cuando se pretenda realizar mejoras tecnolégicas en las operaciones

En lo concerniente a la autoridad encargada de la evaluacién de los ITS que modifiquen los EIA-d, es-
pecificamente, para los proyectos de infraestructura vial de carreteras o ferrovias, es el Senace desde el
14 de julio del 2016. En cuanto a los ITS que modifiquen los DIA, EIA-sd u otros instrumentos de gestion
ambiental, la autoridad encargada de su evaluacion es el MTC a través de la DGASA.

La autoridad competente deberd evaluar los ITS en un plazo maximo de quince (15) dias habiles, lo que
implicé la reduccién significativa del plazo para la evaluacion de estos instrumentos, en comparacién con
el plazo del procedimiento ordinario de modificacidén de estudios ambientales, el cual es de ciento veinte
(120) dias habiles.

Es importante sefialar que, hasta la fecha, no existen criterios que regulen el procedimiento de evaluacion
de los ITS del sector transportes, lo que significa que las Unicas consideraciones que se deberfan tomar
en cuenta para la presentacion y evaluacién de estos instrumentos, son los que estdn comprendidos de
manera genérica, en la norma de su creacion. Por ello, resulta necesaria la aprobacién de criterios o li-
neamientos que establezcan los supuestos especificos en los que es aplicable la presentacion de un ITS.

53



8.7 Compensacion ambiental

En el marco del SEIA, la compensacion ambiental es un componente del EIA-d, cuyo objetivo es com-
pensar en términos de biodiversidad los impactos ambientales residuales no evitables generados por un
proyecto de inversién. A la fecha, la compensacion ambiental es de naturaleza voluntaria; sin embargo,
dada la dimensién de los impactos de los proyectos viales, se recomienda la inclusién de esta herramienta
en el disefio y evaluacion de EIA-d.

La compensacion ambiental se podra efectuar a través de la implementacion de medidas de conservacion
y/ restauraciéon en una zona conexa area de influencia del proyecto vial, asegurando con ello la cero pér-
dida neta de biodiversidad, y de preferencia una ganancia neta.

La autoridad a cargo de evaluar la compensacion ambiental serd el Senace a través de la evaluacion del
EIA-d.

8.8 Participacion ciudadana en los procesos de evaluacion de
impacto ambiental de proyectos de infraestructura vial de
carreteras y ferrovias

La participacion ciudadana, en el marco del SEIA, es promovida a través de mecanismos establecidos en
el marco legal competente para la creacién de politicas publicas, normas y leyes con relevancia ambiental
y en la aprobacion de proyectos de inversion, con el principal objetivo de evitar conflictos y lograr la toma
de decisiones de manera consensuada con la ciudadania.

Para ello, mediante la Ley del SEIA, se establecié que dichos procedimientos deben realizarse antes, du-
rante y después de la elaboracion de los estudios ambientales, asi como del proceso de evaluaciéon de
impacto ambiental.

En el sector transportes, las disposiciones sobre los procedimientos de participacién ciudadana para el
proceso de evaluacion ambiental se encuentran dispersas en diversas normas que orientan la elaboraciéon
del estudio de impacto ambiental para los proyectos de infraestructura vial de carreteras. En ese sentido,
el marco legal especifico sobre participacion ciudadana de dicho sector estd conformada por las siguien-
tes normas:

[ | Lineamientos para la Elaboracion de los TdRa de los estudios de impacto ambiental para
proyectos de infraestructura vial®

| Guia Metodoloégica de los Procesos de Consulta y Participacion Ciudadana en la Evaluacion
Ambiental en la Evaluacion Ambiental y Social en el Subsector Transportes®®

[ ] Reglamento de Consulta y Participacion Ciudadana en el Proceso de Evaluaciéon Ambiental
y Social en el Subsector Transportes®®

64  Resolucién Viceministerial N° 1079-2007-MTC/02, publicada el 28/12/2007 en el diario oficial £/ Peruano.
65  Resolucién Directoral N° 030-2006-MTC, publicada el 21/04/2006 en el diario oficial £/ Peruano.
66  Resolucién Directoral N° 006-2004-MTC, publicada el 16/01/2004 en el diario oficial £/ Peruano.
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Asi, la participacién ciudadana serd de aplicacién para proyectos de infraestructura vial de carreteras que
necesiten cualquier tipo de estudio de impacto ambiental, para su aprobacién, en las siguientes etapas:

Durante la elaboracion del instrumento de gestion ambiental, el ejecutor del proyecto
difundira, con la asistencia de la DGASA - MTC, la informacion sobre el proyecto y los
avances en su elaboracién recogiendo los aportes e interrogantes de la ciudadania.

En la etapa de presentacién de la solicitud y clasificacién del instrumento de gestién am-
biental del proyecto, la autoridad evaluadora deberd recabar las observaciones sobre el
proyecto, asi como evaluar los procedimientos de difusién y consenso, en caso se suscite
una controversia.

En la etapa de evaluacion del DIA, EIA-sd o EIA-d al MTC, el titular del proyecto explicara a
las autoridades regionales y a la ciudadania en general, los componentes del estudio, es-
pecialmente los posibles impactos sociales, culturales y ambientales, asi como los planes
de manejo ambiental y social para el control de tales impactos, recogiendo sus aportes e
interrogantes.

Para los proyectos de infraestructura ferroviaria, no se ha establecido una normativa especifica aplicable.
A pesar de ello, se pueden aplicar de manera supletoria las normas mencionadas anteriormente para
proyectos de infraestructura vial de carreteras, asi como el Reglamento sobre Transparencia, Acceso a la
Informacion Publica Ambiental y Participaciéon y Consulta Ciudadana en Asuntos Ambientales aprobado
por el Decreto Supremo N° 002-2009-MINAM.

8.9 Fiscalizacion ambiental

En el afio 2013, mediante la Ley N° 30011, se modifico el Articulo 17° de la Ley N° 29325 - Ley del Sistema
Nacional de Evaluacién y Fiscalizacién Ambiental, mediante el cual se establecié que el cumplimiento de
las obligaciones ambientales fiscalizables es obligatorio para todas las personas naturales o juridicas que
realizan las actividades que son de competencia del Organismo de Evaluacién y Fiscalizacién Ambiental
(OEFA), aun cuando no cuenten con permisos, autorizaciones ni titulos habilitantes para el ejercicio de es-
tas. El objetivo de esta norma es evitar escenarios de impunidad frente a actividades informales e ilegales
so pretexto de que no existen titulos habilitantes sujetos a la fiscalizacién ambiental.

En este sentido, en tanto el régimen de fiscalizacién ambiental del OEFA aplica supletoriamente a las en-
tidades de fiscalizacién ambiental (EFA) que componen el Sistema Nacional de Evaluacién y Fiscalizacién
Ambiental (SINEFA) respecto del &mbito de sus competencias, consideramos que los alcances de este
Articulo 17° pueden y deben ser utilizados por la autoridad de fiscalizacién ambiental competente en este
caso.

Asi, en el caso bajo anélisis, la fiscalizacion ambiental es competencia de la DGASA del MTC, la cual se
debe encargar de velar por el cumplimiento de las normas socioambientales del sector transporte y ase-
gurar la viabilidad socioambiental de los proyectos de infraestructura y servicios de transporte, ejerciendo
fiscalizacion ambiental a los titulares de proyectos de competencia del sector transportes.

De esta manera, aun en el caso que el proyecto vial se realice sin obtencién de los titulos habilitantes ni la

certificacién ambiental correspondiente, esto no inhibe a que la DGASA del MTC pueda ejercer acciones
de fiscalizacion ambiental respecto de la actividad econdmica que viene siendo implementada.

55



56

RECOMENDACIONES DE POLITICA
PUBLICA

Cumplir el Acuerdo Nacional en el extremo que establece la obligaciéon de contar con un Plan
Nacional de Infraestructura. Este plan deberd desarrollarse considerando los impactos ambienta-
les acumulativos y sinérgicos que generaria dicho plan, siendo la evaluacién ambiental estratégica
el instrumento idéneo para lograr ese objetivo.

Como se ha podido identificar en los casos analizados en la presente publicacién, se requiere que
la planificacion vial de carreteras o ferrovias considere el marco normativo existente. Ello significa
que no deberén proyectarse trazos de dichas infraestructuras sobre areas en las que es imposible
juridicamente que estas puedan desarrollarse. Este es el caso de la propuesta de infraestructura
vial de carreteras o ferrovias sobre areas naturales protegidas de uso indirecto sobre las cuales
estad prohibido el desarrollo de actividades extractivas o la instalacion de infraestructura, por ser
incompatible con los objetivos de creacion del drea natural protegida.

Tanto el MTC como el Senace deberdn considerar como un reto institucional la actualizacién de
la regulacién ambiental aplicable al subsector transporte, ya que, por ejemplo, a la fecha, aln
no cuenta con un reglamento de protecciéon ambiental de la actividad transporte. Asimismo, se
requiere actualizar las normas relacionadas con la participacion ciudadana en el proceso de eva-
luacion de impacto ambiental.

Los proyectos de inversién de infraestructura de carreteras o ferrovias deben evaluarse de mane-
ra integral evitando la fragmentacion artificial de los proyectos. La division artificial de un mismo
proyecto de inversion impedird dimensionar y gestionar la verdadera afectacién ambiental del
proyecto.

En funcién del principio de indivisibilidad, el estudio ambiental deberd considerar de manera indivi-
sa todos los componentes del proyecto, por lo tanto, no se puede evaluar una carretera en tramos
con la finalidad de subdimensionar los impactos ambientales reales del proyecto.

Deberan establecerse los criterios técnicos especificos para evaluar cudndo corresponde o no la
modificacion de los proyectos de transporte a través del tramite simplificado del ITS. Estos crite-
rios permitirdn un mejor andlisis de los impactos ambientales que un proyecto de esta naturaleza
pueda generar.

Si bien a la fecha la herramienta de compensacién ambiental es de naturaleza voluntaria para
los titulares de los proyectos de inversién, considerando los impactos ambientales que generaria
proyectos de transporte, es importante que la compensacién ambiental sea considerada una parte
esencial de la gestién ambiental del proyecto.

Otro tema que se requiere evaluar por parte del MTC es la necesidad de actualizar el marco nor-
mativo técnico. Por ejemplo, en el caso de la infraestructura vial ferroviaria, se cuenta con normas
y especificaciones técnicas para el disefio de vias férreas que datan del afio 1978.
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Como ha podido apreciarse en los proyectos viales de carreteras, que son parte de la red vial
nacional, y en los proyectos viales ferroviarios, la competencia recae en el gobierno central. Por
tanto, considerando los impactos ambientales y sociales que podrian originar en las regiones por
las cuales se ha trazado el proyecto, es importante considerar cémo involucrar desde una etapa
temprana a los gobiernos regionales.

De acuerdo a la normatividad vigente, la fiscalizacion ambiental es competencia de la DGASA del
MTC, la cual debe encargarse de velar por el cumplimiento de las normas socioambientales del
sector transporte, ejerciendo fiscalizacion ambiental a los titulares de proyectos de competencia
del sector transportes. En este sentido, también es importante fortalecer las capacidades de ges-
tion del MTC respecto a esta competencia y aprobar un marco regulatorio actualizado sobre esta.

Tanto el MTC como el Senace deberan asegurar una implementacion efectiva de los mecanismos
de participacién ciudadana en los proyectos de inversion, considerando la necesidad de incluir a
la poblacion desde las etapas tempranas de desarrollo del proyecto.

Si bien la consulta previa es uno de los derechos claves durante el disefio y ejecucién de un pro-
yecto de transporte, el MTC, el Senace y el Ministerio de Cultura deberan prever otras herramien-
tas para que durante el desarrollo del proyecto se garantice la proteccién de los derechos de los
pueblos indigenas, asi como una gestién con enfoque intercultural.

Para el afio 2016, el Senace tuvo un presupuesto inicial aprobado de S/. 14.800.000,00, el
cual ha sido actualizado por modificaciones efectuadas durante el afio fiscal 2016 llegando a
S/. 30.350.370,00. En el caso del afio 2017, el presupuesto presentado para Senace es de S/.
29.558.000,00. En julio de este aflo se la han transferido las competencias de aprobar EIA-d de
proyectos de inversién del subsector transporte y actualmente estan trabajando en asumir com-
petencias en otros sectores, de acuerdo al cronograma de transferencia progresiva aprobado.
En este sentido, es necesario que el gobierno nacional considere el incremento de funciones del
Senace en su asignacion presupuestaria.

Se recomienda tomar en cuenta las consideraciones desarrolladas en esta publicacién, asi como
sus conclusiones para el desarrollo y planeamiento de proyectos viales de carretera y ferroviarios,
de manera que puedan ser viables y aseguren su sostenibilidad con el ambiente y los recursos
naturales.
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ANEXO 1: BASE LEGAL

Convenio N° 169
Decreto Ley
N° 22175

Decreto Legislativo
N° 635

Decreto Legislativo
N° 674

Decreto Legislativo

N° 1078

Ley N° 26834

Ley N° 27308

Ley N° 27446

Ley N° 27867

Ley N° 28611

Ley N° 28736

Ley N° 29207

Ley N° 29325

Ley N° 29613

Ley N° 29763

Convenio de la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT) sobre Pueblos Indigenas y Tribales
en Paises Independientes

Ley de Comunidades Nativas y de Desarrollo Agrario de las Regiones de Selva y Ceja de Selva
Publicado el 10 de mayo del 1978

Cédigo Penal
Publicado el 08 de abril del 1991

Ley de promocidn de la inversion privada de las empresas del Estado
Publicado el 27 de setiembre del 1991

Modifica la Ley N° 27446, Ley del Sistema Nacional de Evaluacion de Impacto Ambiental
Publicado el 28 de junio del 2008

Ley de Areas Naturales Protegidas
Publicada el 04 de julio del 1997

Ley Forestal y de Fauna Silvestre
Publicada el 16 de julio de 2000

Ley del Sistema Nacional de Evaluacién de Impacto Ambiental
Publicada el 23 de abril del 2001

Ley Organica de Gobiernos Regionales
Publicada el 18 de noviembre del 2002

Ley General del Ambiente
Publicada el 15 de octubre del 2005

Ley para la Proteccién de Pueblos Indigenas u Originarios en Situacién de Aislamiento y en
Situacién de Contacto Inicial
Publicada el 18 de mayo del 2006

Ley que declara de necesidad publica y de interés nacional la construccién de la ferrovia
transcontinental “Brasil - Perd” Atlantico - Pacifico (FETAB)
Publicada el 25 de marzo del 2008

Ley del Sistema Nacional de Evaluacion y Fiscalizacién Ambiental
Publicada el 05 de marzo del 2009

Ley que declara de necesidad publica e interés nacional el proyecto geopolitico biocednico
Perl — Brasil ferrovia interocednica Salaverry - Leoncio Prado - Frontera Per( - Brasil
(FERRIPEB)

Publicada el 10 de noviembre del 2010

Ley Forestal y de Fauna Silvestre
Publicada el 22 de julio del 2011
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Ley N° 29785

Ley N° 30011

Ley N° 30327

Decreto Supremo
N° 014-2001-AG

Decreto Supremo
N° 038-2001-AG

Decreto Supremo
N° 032-2005-MTC
Decreto Supremo
N° 008-2007-MIMDES
Decreto Supremo

N° 017-2007-MTC

Decreto Supremo
N° 034-2008-MTC,

Decreto Supremo
N° 019-2009-MINAM

Decreto Supremo
N° 003-2011-MINAM

Decreto Supremo

N° 019-2011-MTC

Decreto Supremo
N° 036-2011-MTC

Decreto Supremo
N° 001-2012-MC

Decreto Supremo
N° 054-2013-PCM

Ley del derecho a la consulta previa a los pueblos indigenas u originarios, reconocido en el
Convenio 169 de la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT)
Publicada el 07 de setiembre del 2011

Ley que modifica la Ley N° 29325 - Ley del Sistema Nacional de Evaluacion y Fiscalizacion
Ambiental
Publicada el 26 de abril del 2013

Ley de Promocidn de las Inversiones para el Crecimiento Econémico y el Desarrollo Sostenible
Publicada el 21 de mayo del 2015

Reglamento de la Ley Forestal y de Fauna Silvestre
Publicado el 09 de abril del 2001
Derogado por el Decreto Supremo N° 018-2015-MINAGRI

Reglamento de la Ley de Areas Naturales Protegidas
Publicado el 26 de junio del 2001
Modificado por el Decreto Supremo N° 003-2011-MINAM

Reglamento Nacional de Ferrocarriles
Publicado el 05 de enero del 2006

Reglamento de la Ley para la proteccién de pueblos indigenas u originarios en situacién de
aislamiento y en situacién de contacto inicial, Ley N° 28736
Publicado el 05 de octubre del 2007

Reglamento de Jerarquizacion Vial
Publicado el 26 de mayo del 2007

Reglamento Nacional de Gestién de Infraestructura Vial
Publicado el 25 de octubre del 2008

Reglamento de la Ley N° 27446, Ley del Sistema Nacional de Evaluacién de Impacto Ambiental
Publicado el 25 de setiembre del 2009

Modifica el Articulo 116° del Reglamento de la Ley de Areas Naturales Protegidas
Publicado el 16 de febrero del 2011

Matriz de delimitacién de competencias y distribucion de funciones de los sectores transportes
y comunicaciones en los niveles de Gobierno Nacional, Regional y Local
Publicado el 14 de mayo del 2011

Actualizacién del Clasificador de Rutas del Sistema Nacional de Carreteras - SINAC
Publicado el 27 de julio del 201
Derogado por el Articulo 9° del Decreto Supremo N° 012-2013-MTC

Reglamento de la Ley N° 29785 - Ley del Derecho a la Consulta Previa a los Pueblos Indigenas
u Originarios, reconocido en el Convenio 169 de la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT)
Publicado el 03 de abril del 2012

Aprueba disposiciones especiales para ejecucion de procedimientos administrativos
Publicado el 16 de mayo del 2013

67  Elanexo fue publicado el 06/01/2006 en el diario oficial £/ Peruano.
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Decreto Supremo
N° 007-2013-MINAGRI

Decreto Supremo
N° 012-2013-MTC

Decreto Supremo
N° 006-2015-MINAM

Decreto Supremo
N° 018-2015-MINAGRI

Decreto Supremo
N° 011-2016-MTC

Decreto Supremo
N° 015-2016-MINAM

Resoluciéon Ministerial
N° 0231-78-TC/TE

Resolucién Presidencial
N° 057-2014-SERNANP

Resolucién Ministerial
N° 0427-2002-AG

Resolucién Ministerial
N° 307-2008-MTC-01

Resolucién Ministerial
N° 157-2011-MINAM

Resolucién Ministerial
N° 052-2012-MINAM

Resoluciéon Ministerial
N° 328-2015-MINAM

Infraestructura vial en la Amazonia peruana:
hacia una gestion sostenible

Reglamento de Organizacién y Funciones del SERFOR
Publicado el 18 de julio del 2013
Modificado por el Decreto Supremo N° 016-2014-MINAGR/

Actualizacion del Clasificador de Rutas del SINAC y las disposiciones sobre dicho Clasificador
Publicado el 22 de setiembre del 2013
Actualizado por el Decreto Supremo N° 011-2016-MTC

Cronograma de transferencia de funciones de las autoridades sectoriales al Servicio Nacional
de Certificacién Ambiental para las Inversiones Sostenibles - Senace en el marco de la Ley N°
29968

Publicado el 18 de febrero del 2015

Reglamento para la gestion forestal de la Ley N° 29763
Publicado el 09 de abril del 2001

Actualizacion del Clasificador de Rutas del SINAC
Publicado el 24 de julio del 2016

Reglamento del Titulo Il de la Ley N° 30327, Ley de promocion de las inversiones para el
crecimiento econémico y el desarrollo sostenible, y otras medidas para optimizar y fortalecer
el Sistema Nacional de Evaluacion del Impacto Ambiental

Publicado el 19 de julio del 2016

Normas y especificaciones técnicas para el disefio de vias férreas en el Perd
Publicada el 09 de noviembre de 1978

Aprueban requisitos minimos de solicitud de compatibilidad de propuesta de actividad
superpuesta a un Area Natural Protegida de administracién nacional y/o Zonas de
Amortiguamiento o Area de Conservacién Regional

Publicada el 15 de abril del 2014

Declaran como Reserva del Estado drea ocupada por pueblos indigenas en aislamiento
voluntario, ubicada en el departamento de Madre de Dios
Publicada el 25 de abril del 2002%

Declaran conclusién de proceso de transferencia de funciones sectoriales especificas en
materia de transportes a diversos Gobiernos Regionales
Publicada el 09 de abril del 2008

Aprueban Primera Actualizacién del Listado de Inclusién de los Proyectos de Inversion sujetos
al Sistema Nacional de Evaluacién de Impacto Ambiental - SEIA
Publicada el 21 de julio del 2011

Aprueban Directiva para la concordancia entre el Sistema Nacional de Evaluacién de Impacto
Ambiental (SEIA) y el Sistema Nacional de Inversién Piblica (SNIP)
Publicada el 08 de marzo del 2012

Culminacién del proceso de transferencia de funciones en materia de minerfa, hidrocarburos y
electricidad del Ministerio de Energfa y Minas al Senace
Publicada el 26 de noviembre del 2015

El anexo fue publicado el 27/07/2016 en el diario oficial £/ Peruano.
El anexo fue publicado el 18/05/2002 en el diario oficial £/ Peruano.
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Resoluciéon Ministerial
N° 396-2016-MTC-01.02

Resolucion Ministerial
N°160-2016-MINAM
Resolucién Ministerial

N° 775-2016-MTC-01.02

Resolucion Viceministerial
N° 1079-2007-MTC/02

Resolucién Directoral
N° 006-2004-MTC-16

Resolucion Directoral
N° 007-2004-MTC-16

Resolucién Directoral
N° 067-2005-MTC/16

Resolucion Directoral
N° 068-2005-MTC/16

Resolucién Directoral
N° 084-2005-MTC/14

Resolucién Directoral
N° 030-2006-MTCM/16
Resolucién Directoral

N° 18-2013-MTC/14

Resolucién Directoral
N° 028-2014-MTC/14

Ordenanza Regional
N° 015-2010-GRMDD/CR

Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario
Publicada el 16 de junio del 2016

Culminacién del proceso de transferencia de funciones del subsector transportes del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones al Senace
Publicada el 22 de junio del 2016

Proyecto del Reglamento de Proteccién Ambiental para el sector transportes
Publicada el 03 de octubre del 2016

Lineamientos para la elaboracion de los Términos de Referencia de los Estudios de Impacto
Ambiental para proyectos de infraestructura vial
Publicada el 28 de diciembre del 2007

Reglamento de consulta y participacion ciudadana en el proceso de evaluacién ambiental y
social en el subsector transportes - MTC
Publicada el 07 de febrero del 2004

Directrices para la elaboracién y aplicacion de planes de compensacion y reasentamiento
involuntario (Pacri)
Promulgada el 19 de enero del 2004

Marco conceptual de compensacién y reasentamiento involuntario
Promulgada el 22 de noviembre del 2005

Manual de gestién socioambiental para proyectos viales departamentales
Promulgada el 22 de noviembre del 2005

Manual para el disefio de caminos no pavimentados de bajo volumen de transito
Publicada el 16 de noviembre del 2005

Gufa metodoldgica de los procesos de consulta y participacion ciudadana en la evaluacion
ambiental en la evaluacién ambiental y social en el subsector transportes
Publicada el 21 de julio del 2008

Glosario de términos de uso frecuente en proyectos de infraestructura vial
Publicada el 14 de junio del 2013

Manual de Carreteras - Disefio Geométrico DG 2014
Publicada el 30 de octubre del 2014

Plan Vial Departamental Participativo 2010-2020 de la Regién Madre de Dios del 6 de
setiembre del 2010
Publicada el 22 de diciembre del 2010
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ANEXO 2: IMPACTOS POTENCIALES DE LOS PROYECTOS DE CAMINOS®°

Construccion Operacion Construccion Operacion

Impactos directos potenciales
(corto plazo)

Impactos directos potenciales
(largo plazo)

Impactos indirectos potenciales
(corto plazo)

Impactos indirectos potenciales
(largo plazo)

Ambiente fisico/atmosférico

Suelo

La erosion del suelo en los
lugares de préstamo, en los
taludes.

2. Ladesfiguracion del paisaje
por los terraplenes y cortes
profundos, rellenos y canteras.

3. La contaminacién del suelo
por los desechos peligrosos
como aceite, grasa, combus-
tible, y pintura y desechos
de los trabajadores (orgdni-
€o e inorganico) en los sitios
de trabajo.

4. Los escombros de la materia
de cortes de camino puede
matar la vegetacion y afiadir
a la erosién y los problemas
de la estabilidad.

5. La pérdida del suelo debido

a la compactacion con la
maquinaria pesada.

1. La pérdida recursos renova-
bles en el drea ocupada por
la carretera y el cambio en
el uso del suelo.

2. Laerosion de las tierras
debajo de lecho de camino,
que reciben el aflujo
concentrado de los drenajes
tapados o abiertos.

3. Los deslaves, hundimientos,
deslizamientos y demds
movimientos masivos en los
cortes de caminos.

4. El'aumento en superficie
pavimentada que resulta en
mayor escorrentia.

5. La desfiguracién del paisaje.

6. El esparcimiento de basura
por el camino.

1. La pérdida en la produc-
tividad de la tierra debido
a la compactacion con la
maquinaria pesada.

1. La tala de bosques publico
y la conversién a pastura o
agricola en dreas impropias
para estos usos, resultando
en la utilizacién insostenible
del suelo y la degradacion
del suelo.

2. Eldesarrollo excesivo y/o
destructivo de las dreas
costanera y los ambientes
para actividades recreativos
que son accesible por el
camino.

Recursos de agua

6. La sedimentacién en rios por
la erosién en los sitios de
construccion.

7. Ladestruccién y/o dano de
los canales de riego.

8. La contaminacion del agua
superior y subterraneo
con los desechos de los
trabajadores (orgdnico e
inorganico) en los sitios de
trabajo.

9. La contaminacion del agua
superior y subterrdneo con
aceite, grasa, combustible,

y pintura en los patios para
el equipo.

10. La contaminacién del agua
superior y subterrdneo por el
uso de la herbicidas (control
de plantas) y quimicos (con-
trol de polvo) en el camino.

7. La modificacién de drenaje
superior y subterraneo.

8. La modificacién de terreno
aluvial que aumenta el
aflujo cual puede resultar en
erosion, inundacion.

9. Elaumento en la sedi-
mentacion en rios por la
escorrentia y la erosion.

10. El'aumento en la esco-
rrentia por de superficie
pavimentada.

1. La contaminacién del agua
con aceite, grasa, combusti-
ble etc. por la escorrentia.

12. La contaminacién del agua
superior y subterréneo
por el uso de la herbici-
das (control de plantas) y
quimicos (control de polvo)
en el camino.

2. La modificacién de drenaje
superior y subterréneo
puede tener como resultado
la pérdida de agua para el
consumo doméstico y la
agricultura.

3. La modificacién de drenaje
superior y subterréneo
puede tener como resultado
la pérdida de agua para
beber, para la agricultura, y
para los habitats terrestre y
acuatico.

4. La acidificacion del agua
superior por la contamina-
cion del aire.

5. La contaminacién del agua
superior y subterréneo por
la derrame de materiales
téxico y/o peligrosos en los
€aminos.

6. Elaumento en el consumo
del agua potable (aumento
en la carga de la infraestruc-
tura del agua y alcantarilla).

Calidad del aire

1. La contaminacion de la
calidad del aire por el polvo
del construccion como las
plantas de asfalto, las chan-
cadoras, los caminos.

12. La contaminacién de la
calidad del aire por los
desechos sdlidos (que los
trabajadores pueden encen-
der sin medidas indicadas).

13. La contaminacién de la ca-
lidad del aire por la emision
de los vehiculos (mondxido
de carbono, 6xido de nitré-
geno, plomo, compuestos
organicos voldtiles, materia
de particulas, ozono etc.).

7. Los impactos de la contami-
nacion de la calidad del aire
alasalud delaflorayla
fauna y las comunidades.

69 Resolucion Directoral N° 029-2006-MTC/16
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Construccion Operacion Construccion Operacion

Impactos directos potenciales
(corto plazo)

Impactos directos potenciales
(largo plazo)

Impactos indirectos potenciales
(corto plazo)

Impactos indirectos potenciales
(largo plazo)

Ambiente fisico/atmosférico

Tréfico 13. Las condiciones peligrosos 14. Las condiciones peligrosos 3. Las condiciones peligrosos 8. La congestién del trafico
de transito donde interfiere de transito donde cruzan de transito donde interfiere debido el desarrollo planifi-
con caminos existentes con caminos existentes. con caminos existentes cado y no planificado.
debido a los camiones 15. La interrupcién de los (accidentes). 9. Elaumento en trafico por
pesados que transportan patrones de transporte no 105 otros tipos de trans-
materiales desde y Ijacia los motorizado y agravacion de porte motorizado como el
sitios de construccion. los peligros para peatones y mototaxi.

14. La obstruccién de las rutas la fauna domestica.
desde las casas hasta las 16. La obstruccién de las rutas
fincas, los mercados, los desde las casas hasta las
lugares de trabajo, centros fincas, los mercados, 10s
educativos etc., aumentan- lugares de trabajo, centros
do el tiempo de vigje. educativos etc., aumentan-
do el tiempo de viaje.

Ruido 15. El ruido generado por el 17. El ruido generado por los 10. Mayor transporte motori-
equipo de construccion vehiculos (los ruidos altos se zado resultando en mayor
(los ruidos altos se pueden pueden causar interferencia ruido.
causar interferencia a la a la conversacion, el suefio
conversacion, el suefio). y la exposicién crénica al

16. El peligro del ruido a los rujdo fuerte puede causar la
trabajadores si no usan pérdida de ofdo).
medidas de seguridad
indicadas.

Vibracién 17. La vibracién generado por 18. La vibracion generado 11. Mayor transporte motori-
el equipo del construccién por los vehiculos que zado resultando en mayor
que pueden causar dafio a pueden causar dafio a las vibracion.
las estructuras que estan estructuras que estan cerca
cerca del érea de trabajo del camino (especialmente
(especialmente los recursos los recursos histéricos y/o
histéricos y/o arqueoldgicos arqueoldgicos y los edificios
y los edificios construido de construido de materias
materias ligeras). ligeras).

Energia 18. El consumo de energia 19. Mayor consumo de energia 12. El consumo de energia
durante la construccion: (combustible) por los (combustible) por el aumen-
combustible por los vehi- vehiculos. to de los vehiculos motoriza-
culos y otros usos como la dos (por el desarrollo).
electricidad, lefia etc. 13. El consumo de energfa

(combustible y otros usos
como la electricidad, lefia
etc.) por el aumento de
poblacién, las industrias.

Visual 19. La desfiguracién del 20. La desfiguracion del paisaje 14. La neblina por la contamina-
paisaje por los terraplenes y (deslizamientos etc.). cion del aire.
cortes profundos rellenos y 21. El bloqueo del paisaje.
canteras.

Patrimonio 20. La degradacién de los 22. La degradacién de los 15. La degradacién de patrimo-

cultural sitios, estructuras y restos sitios, estructuras y restos nio cultural debido a uso

con valor arqueoldgico,
histérico, religioso, cultural
0 estético por las activida-
des de construccién: como
vibracién, polvo etc.

con valor arqueoldgico,
histérico, religioso, cultural
0 estético por la operacion
como vibracién.

23. El paisaje de los recursos
patrimonio cultural bloquea-
do por el camino.

excesivo y/o destructivo
debido a la accesibilidad pro-
porcionada por el camino.

16. Degradacion de los sitios,
estructuras y restos con va-
lor arqueoldgico, histérico,
religioso, cultural o estético
por la operacion la contami-
nacién del aire, polvo.
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Impactos directos potenciales
(corto plazo)

Impactos directos potenciales
(largo plazo)

Infraestructura vial en la Amazonia peruana:
hacia una gestion sostenible

Construccion Operacion Construccion Operacién

Impactos indirectos potenciales
(corto plazo)

Impactos indirectos potenciales
(largo plazo)

Ambiente bidtico

Recursos biético

21. La destruccién y/o dano de
los hébitats y las plantas
y animales silvestres en
el drea ocupada por la
carretera.

22. La destruccién o dano
de las plantas y animales
acudtico por la mayor sedi-
mentacion y contaminacion
(por la erosion de los cortes
de camino, disminucion de
la calidad del agua y mayor
sedimentacion, aguas
abajo).

23. La destruccién o darfo a
las especies en peligro de
extincién, en estado critica,
0 protegidas.

24. La destruccién o dafio de la
(inica drea de reproduccion.

2

ol

. La interrupcién de las rutas
de movimiento de la vida
silvestre y el ganado.

26. La caza o pesca ilegal por la
parte de los trabajadores de
construccion.

2

Ea

La modificacion de drenaje
superior y subterrdneo
puede resultar en cambios
en la habitat terrestre e
acuético.

2

o1

plantas y animales acudtico
por la mayor sedimentacién
y contaminacion (por la
erosion, disminucion de la

calidad del agua y mayor se-

dimentacién, aguas abajo).
2

(2]

por el camino que puede
resultar en la disminucién
de las oportunidades de
sobre vivencia para la flora
y la fauna.

27.

~

La interferencia con el
crecimiento de las plantas
junto al camino, debido

al polvo que se levanta al
pasar los vehiculos (tapado

de las plantas resultan en la

disminucién del proceso de
fotosintesis y polinizacién).

28. La contaminacion de la cali-

dad del aire y el polvo de re-

sultando en enfermedades

respiratorias en la fauna.
29. La contaminacion de los

habitats y ecosistemas (te-

rrestre e acuatico) por el uso

de herbicidas (control de
plantas) y quimicos (control
de polvo) en el camino.

3

o

La interrupcion de las rutas

de migracién para la vida sil-

vestre y el ganado y mayor
choques contra animales
terrestres.

. La destruccién o daro de las

. La fragmentacién de hébitat

4. La eutroficacién por los
desechos (organico), la es-
correntia que puede llevar
mas materia organica.

17. Los impactos negativos
alafloray la fauna por
el desarrollo tales como
perdida de hébitat, caza
ilegal, eutroficacion.

18. La fragmentacion de los
habitats que pueden tener
como resultado disminu-
yendo las oportunidades
de sobre vivencia.

19. La absorcién de conta-
minantes téxicos puede
causar un reaccion en
cadena en la cadena
entera de alimento.

20. La acidificacion del las
sistemas acudticos puede
causar muerte de la flora y
la fauna acudtico.

21. La acidificacién del agua
superior puede intervenir
con recepcion de alimento
nutritivo de las plantas.

22. La exposicién a mondxido
de carbono, éxido de
nitrégeno, ozono puede
causar necrosis localizada
de la hoja.

23. Los aumentos en la acti-
vidad humana a menudo
se asocian con incidentes
mas frecuentes de fuegos,
que pueden tener los
impactos repentinos,
severos y amplios.

Ambiente humano (soci

)

Pueblos indigenas

27. El desplazamientoy
repoblacion forzada de las
personas que viven en la
ruta (derecho de via).

28. La disrupcién de la vida
tradicional resultando en
la pérdida de la identidad
tradicional.

29. Problemas para el desarro-
llo de la caza, la pesca y la
recoleccion.

30. Enfermedades y epidemias
debido al contacto de los
trabajadores con las pobla-
ciones en aislamiento.

31

La infraccion de los dere-

chos tradicionales del suelo.

3

N

. La disrupcién de la vida
tradicional resultando en
la pérdida de la identidad
tradicional.

3

w

tradicionales.

. La disrupcién de los cultivos

5. Las creaciones temporal
de habitats de reproduc-
cién para mosquitos vec-
tores de enfermedades (p.
ej. estanques, canteras).

6. Posible transmisién
de las enfermedades
contagiosas (p. ej. SIDA)
por los trabajadores, hacia
los poblaciones locales y
vise versa.

7. El'aumento de prostitucién
y delincuencia.
8. Elaumento de las

actividades comerciales y
empleo temporal.

24. Los problemas sociales
y de la salud (fisico y psi-
coldgico) tales como las
enfermedades, el abuso
de alcohol, el desempleo
debido a la pérdida de la
vida tradicional.

25. La disrupcién de los
cultivos tradicionales que
se pueden resultar en la
pérdida de las fuentes
tradicionales de nutricién
que puede tener impactos
negativos a la salud.
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Construccion

Impactos directos potenciales
(corto plazo)

Operacion

Impactos directos potenciales
(largo plazo)

Impactos indirectos potenciales
(corto plazo)

Operacion

Impactos indirectos potenciales
(largo plazo)

Ambiente biético

Comunidades

31. El desplazamientoy
repoblacion forzada de las
personas que viven en la
ruta (derecho de via).

32. La degradacién de los
recursos de agua dulce
(superficial y subterraneo)
tienen impactos negativos a
la salud y el costo de agua
potable y agua industrial y
tambien el consumo domés-
ticoy el agua usada para la
agricultura.

33. La division de las comunida-
des por el corte de las rutas
tradicionales del viaje y/o
comunicacion.

34. La contaminacién de la cali-
dad del aire por el polvo de
los caminos resultando en
enfermedades respiratorias
y afectaciones a los cultivos.

35. Las condiciones peligrosos
de transito donde interfiere
Con caminos existentes.

36. La obstruccién de las rutas
desde las casas hasta las
fincas, los mercados, los
ugares de trabajo, los
centros educativos etc.,
aumentando el tiempo de
viaje.

37. La pérdida del empleo
debido a obstruccion de
negocios por actividades de
construccion.

38. La contaminacion de la
calidad del aire la emision
por los vehiculos. Niveles
altos de contaminacién
atmosférica perjudican
directamente a personas
que padecen de asmay
otros tipos de enfermedad
pulmonar o cardiaca.

39. La caza o pesca ilegal por
parte de los trabajadores de
construccion

40. La obstruccién al acceso a
los servicios de emergencia.

41. Los impactos del ruido a
los receptores sensible
tales como los centros
educativos, los hospitales,
las iglesias, etc.

34.

35.

36.

37

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44,

45.

46.

El desplazamiento y repoblacién
forzada de las personas que
viven en la ruta (derecho de via).

La degradacién de los recursos
de agua dulce (superior y
subterrdneo) tienen impactos
negativos a la salud y el costo de
agua potable y agua industrial.

La disminucién del actividades
tradicionales debido a los cam-
bios en el uso de tierra, los tipos
de las industrias.

La contaminacion de la calidad
del aire y el polvo de resultando
en enfermedades respiratorias.

La contaminacién de la calidad
del aire la emisién por los
vehiculos. Niveles altos de conta-
minacion atmosférica perjudican
directamente a personas que
padecen asma y otros tipos de
enfermedad pulmonar o cardiaca
y también al ganado y a los
cultivos.

Los riesgos de accidentes asocia-
dos con el tréfico y el transporte
vehicular que pueden causar
derrames de materiales téxico
y/o peligrosos, lesiones y muerte.

Las condiciones peligrosas de
transito donde interfiere con
caminos existentes (accidentes).

La obstruccion de las rutas desde
las casas hasta las fincas, los
mercados, los lugares de trabajo
etc., aumentando el tiempo de
viaje.

La interrupcion del transporte no
motorizado en la ruta de la carre-
tera, debido al paso reducido u
obstaculizado.

El'aumento del empleo debido a
desarrollo inducido.

Los ruidos altos pueden causar
interferencia a la conversacion,
el suefio y también afecta el
sistema nervioso.

Los impactos del ruido a los
receptores, sensible tales como
los centros educativos, los hospi-
tales, las iglesias, etc.

Las creaciones de una via de
transmision de enfermedades,
pestes y otros organismos
indeseables.

9. Las creaciones temporal
de hébitats de repro-
duccion para mosquitos
vectores de enferme-
dades (p. €j. estanques,
canteras).

10. Posible transmisién de
las enfermedades con-
tagiosas (p. €j. SIDA) por
los trabajadores, hacia
los poblaciones locales y
vise versa.

1. El'aumento de prostitu-
cién y delincuencia.

12. El aumento de las
actividades comerciales y
empleo temporal.

26. El desarrollo planificado
e invasion ilegal de las
tierras natales de los indi-
genas, por los ocupantes
0 cazadores ilegales,
causando serios trastornos
sociales y econémicos.

27. Los impactos negativos a
la salud por la contamina-
cion del agua, por comer
alimento contaminado
(plantas, pescado etc.)

28. La demanda excesiva
a los servicios publicos
debido a desarrollo no
planificado.

29. El impedimento de la
economia del transporte
no motorizado debido
en cambios en el uso del
suelo y/o mayor dispo-
nibilidad de alternativas
motorizadas.

30. Los impactos negativos
a las receptoras en las
comunidades donde el
reasentamiento sucede.

31. El aumento de la actividad
comercial.

Fuentes: Libro de Consulta para Evaluacién Ambiental, Banco Mundial 1994, Vol. 1-2; Libro de Consulta para las Carreteras y El Ambiente (Roads and the Environment:
A Handbook) Banco Mundial, 1997; La Evaluacion Ambiental en El Sector del Transporte, las Pautas para Directores (Environmental Assessment in the Transportation
Sector, Guidelines for Managers) Banco Interamericano de Desarrollo, 1997; La Guia Ambiental, la Administracion Federal de las Carreteras de los E.EU.U.(The
Environmental Guidebook, Federal Highway Administration) 1999.
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Infraestructura vial en la Amazonia peruana:
hacia una gestion sostenible

ANEXO 3: IMPACTOS POTENCIALES DE LOS PROYECTOS DE ViA FERREA™

Construccion Operacion Construccion Operacion

Impactos indirectos potenciales

Impactos directos potenciales
(corto plazo)

Impactos directos potenciales
(largo plazo)

Impactos indirectos potenciales

(corto plazo)

(largo plazo)

Ambiente fisico/atmosférico

Suelo 1. Laerosion del suelo en los lugares de La pérdida de recursos renova- La pérdida en la produc- 1. Latala de bosquesy la
préstamo, en los taludes. bles en el drea ocupada por la tividad de tierra debido conversion a pastura
2. La desfiguracion del paisaje por via férrea'y el cambio en el uso a la compactacion con la o agricola en éreas
los terraplenes y cortes profundos, del suelo. maquinaria pesada. impropias para estos
rellenos y canteras. La erosi6n de las tierras debajo usos, resultando en la
3. La pérdida de areas agricolas el de lecho de la via férrea, que utilizacion insostenible
pantano o el bosque por la via férrea reciben el aflujo concentrado de del suelo y la degrada-
y las estructuras relacionadas tales los drenajes tapados o abiertos. cion del suelo.
;ﬂitﬁ;éiﬁrgz %i;iﬁt;n;:tlfemo’ Los deslaves, hundimientos, des- 2. E/‘ dﬁsa”‘)”q exgesllvo
otros. ' lizamientos y demas movimientos y/o destructivo de las
masivos en los cortes. areas costanera y los
4. Latala de bosques para las traviesas. ) B o ambientes para activi-
5. La pérdida del suelo por las cons- :;av?gsfgsri?mn def paisaje por dades recreativos que
trucciones de infraestructura de los ' son accesible por los
caminos de acceso a las estaciones. La contaminacion del suelo por caminos de acceso a las
6. La erosion de dreas expuestas por las los Qesechos peligrosqs como estaciones.
actividades de la construccién tales a§e|te, grasa, combustible, y 3. La contaminacién del
como el desbrozo de la vegetacién, pintura en los talleres de mante- suelo por el derrame
la excavacion etc. n|m|eﬁto de las Ioc9motoras y las de materiales téxico y/o
7. La contaminacién del suelo por los estaciones de deposito. peligrosas llevadas por
desechos peligrosos como aceite, La contaminacion del suelo por la via férrea.
grasa, combustible, y pintura y dese- el uso de las herbicidas (control
chos de los trabajadores (organico e de plantas) en la via férrea y las
inorganico) en los sitios de trabajo. pesticidas (para la proteccién de
8. Los escombros de la materia de las traviesas).
cortes de puede matar la vegetacion
y afladir a la erosién y los problemas
de la estabilidad.
9. La expansién y/o el mejoramiento
de la via férrea podrian emporar
los problemas de contaminacion
debido a las materias peligrosas
que ya estdn en la tierra tales como
pintura con plomo, los solventes y las
pesticidas etc.
10. La pérdida del suelo debido a la com-
pactacion con la maquinaria pesada.

Ruido 1. Elruido generado por el equipo El ruido generado por el tréfico 4. Mayor transporte moto-
de construccién (los ruidos altos ferroviario cual incluyen el ruido de rizado en los caminos
pueden causar interferencia a la los ferrocarriles (las locomotoras y de acceso resultando en
conversacion, el suefio). los vagones) y a bocina (los ruidos mayor ruido.

12. El peligro del ruido a los trabajado- altos se pueden causar interferen-

res si no usan medidas de seguridad
indicadas.

cia a la conversacion, el suefio y la
exposicion crénica al ruido fuerte
puede causar la pérdida de oido).

El peligro del ruido a los trabajado-
res que trabajan en los ferrocarri-
les, los talleres y las estaciones de
depdsito si no usan las medidas de
seguridad indicadas.

El ruido molestoso (para los resi-
dentes cercanos y la vida silvestre)
producido por los vehiculos y la
maquinaria relacionada con las
actividades en los talleres y las
estaciones de deposito.

70  Resolucion Directoral N° 029-2006-MTC/16
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Construccion Operacion Construccion Operacion

Impactos directos potenciales
(corto plazo)

Impactos directos potenciales
(largo plazo)

Impactos indirectos potenciales
(corto plazo)

Impactos indirectos potenciales
(largo plazo)

Ambiente fisico/atmosférico

Tréfico

13. La obstruccién de los caminos
existente durante la construc-
cion de la via férrea, ambos en
los pasos a nivel y los puentes
de la via férrea.

. Las condiciones peligrosas de

transito en los pasos a nivel (donde
la via férrea cruza con los caminos
existentes en el mismo nivel).

5. La congestion del tréfico
debido el desarrollo pla-
nificado y no planificado.

6. La disminucion en el tré-

11. La posibilidad de descarrilamiento fico vehicular debido a la

14. Las condiciones peligrosos de cual puede resultar en fatalidades, desviacién del transporte
transito donde la construccién heridas en niimeros grandes. de carga y pasajeros
interfiere con caminos existen- | 12| 55 demoras en los pasos a nivel de los caminos a la via
tes (accidentes). (donde la via férrea cruza con los férrea.

15. Las condiciones peligrosos de caminos existentes en el mismo 7. El'aumento en el tréfico
transito donde interfiere con nivel). por los otros tipos de
caminos existentes debido 13. La interrupcion de los patrones de transporte motorizado
a los camiones pesados que transporte no motorizado y agrava- como el mototaxi en los
transportan materiales cién de los peligros para peatones caminos de acceso.
desdey hagia los sitios de v la fauna doméstica.

Construccion. 14. La obstruccién de las rutas desde

16. La obstruccién de las rutas las casas hasta las fincas, los
desde las casas hasta las fin- mercados, los lugares de trabajo,
cas, los mercados, los lugares centros educativos etc., aumentan-
de trabajo, centros educativos do el tiempo de viaje.
etc., aumentando el tiempo
de vigje.

Recursos de 17. La sedimentacién en los rios 15. La modificacién de drenaje supe- 2. La modificacién de drenaje 8. La modificacion de
agua por la erosion en los sitios de rior y subterréneo. superior y subterraneo pue- drenaje superior y subte-
construccion. 16. La modificacion de terreno aluvial de tener como resultado rrdneo puede tener como

18. La destruccién y/o dafio de los que aumenta el aflujo cual puede la pérdida de agua para el resultado la pérdida de
canales de riego. resultar en erosién, inundacion. consumo domestico y la agua para beber, para

o ) y agricultura. la agricultura, y para

19. La cor_wtammauon fjel agua 17. E/I aumento en la setymentauor_w/en las habitats terrestre e
superior y subterraneo con los rios por la escorrentia y la erosion. acuético.
desechos de los trabajadores | 13 | aumento en la escorrentfa por 9 La acidificacion del
(orgdnico e inorganico) en los de superficie pavimentada por -0 aqch icacion de agua
sitios de trabajo. los talleres de mantenimiento, superior por'la contami-

20. La contaminacién del agua las estaciones de depdsito, las nacion del alre./
superior y subterraneo con estaciones para los pasajeros y 10. La contaminacion del
aceite, grasa, combustible, y la carga. agua superiolrdy subte-
pintura en los patios para el I franeo por el derrame
o mtres oyl

L . R ! peligrosas llevadas por la

21. La contaminacion del agua grasa, combustible, y pintura de via férrea.
superior y subterraneo por el los talleres de mantenimiento y las
uso de herbicidas (control de estaciones de depésito etc. llevada M. El'aumento en el con-
plantas) y quimicos (control por la escorrentfa. sumo del agua potable
de polvo) en los caminos de 20. La contaminacién del agua supe- Ejaurlngn;o enla cargad |
acceso a la construccion. rior y subterrdneo por el uso de las ¢ lanfraestructura de

- agua y alcantarilla).
herbicidas (control de plantas) en
la via férrea y las pesticidas para la
proteccién de las traviesas).
Calidad del 22. La contaminacion de la calidad | 21. La contaminacién de la calidad del 12. Los impactos de la
aire del aire por el polvo de la aire por la emision de las locomo- contaminacion de la
construccién como las plantas toras (monéxido de carbono, éxido calidad del aire a la salud
de asfalto, las chancadoras, de nitrégeno, plomo, compuestos de lafloray la faunay las
los camiones. orgdnicos voldtiles, materia de Comunidades.

23. La contaminacion de la calidad particulas, ozono etc). 13. La disminucion en la

del aire por los desechos 22. La contaminacién de la calidad emision de los vehiculos

sélidos (que los trabajadores
pueden encender sin medidas
indicadas).

del aire por la emision (de los
vehiculos) por demoras vinculadas
en los pasos a nivel.

debido a la desviacién
del transporte de carga y
pasajeros de los caminos
a la via férrea.
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Construccion

Impactos directos potenciales

(corto plazo)

Operacion

Impactos directos potenciales
(largo plazo)

Infraestructura vial en la Amazonia peruana:
hacia una gestion sostenible

Construccion

Impactos indirectos potenciales
(corto plazo)

Operacion

Impactos indirectos potenciales

(largo plazo)

Ambiente fisico/atmosférico

Vibracion 24. La vibracién generada por 23. La vibracién generada por los 14. Mayor transporte moto-
el equipo de construccién ferrocarriles que pueden causar rizado en los caminos
que pueden causar dafio a dafio a las estructuras que estén de acceso resultando en
las estructuras que estén cerca de la via férrea (especial- mayor vibracién.
cerca del érea de trabajo mente los recursos histéricos
(especialmente los recursos y/o arqueoldgicos y los edificios
histéricos y/o arqueolégicos construido de materias ligeras).

y los edificios construido de
materias ligeras).

Energia 25. El aumento en el consumo 24. Mayor consumo de energia por las 15. El aumento en el consumo
de energfa durante la locomotoras. El tipo de la energia de energia (combustible)
construccién: combustible depende del tipo del locomotor i.e. por el aumento de los
por los vehiculos y otros puede ser diesel, carbén, electrici- vehiculos motorizados en
usos como la electricidad, dad etc. los caminos de acceso.
lefia etc. 25. El aumento en el consumo de ener- 16. El aumento en el consumo

gfa (combustible y la electricidad) de energia (combustible
por las operaciones de las estruc- y otros usos como la
turas relacionados con los talleres electricidad, lefia etc.) por
de mantenimiento, las estaciones el aumento de poblacién,
de depdsito, las estaciones para los las industrias.
pasajeros y la carga. 17. La disminucién en el

26. Mayor consumo de energia por los consumo de energia por
vehiculos en los caminos debido los vehiculos debido a la
a las demoras en los pasos a nivel desviacion del transporte
(donde la via férrea cruza con los de la carga y pasajeros de
caminos existentes). los caminos a la via férrea.

Desechos 26. Los desechos peligro- 27. Los desechos peligrosos y/o 3. Los impactos de los 18. Los impactos de los de-
S0S como aceite, grasa, téxicos del mantenimiento de desechos a los recursos sechos a los recursos de
combustible, y pintura y de- los ferrocarriles. Los desechos de agua, la calidad del agua, la calidad del aire, la
sechos de los trabajadores sélidos incluyen pedazos de metal aire, la tierra a la salud tierra a la salud de la flora
(organico e inorganico). y pintura, polvo contaminado con delafloray lafaunay las y fauna y las comunidades.

27. La contaminacion de los re- metal etc. Los desechos liguidos comunidades.
. incluyen aceite, combustible, sol-
cursgs de ag,“a' la calidad ventes, pinturas basados en agua,
del aire y la tierra por los el agua usada con contaminantes
desechos. organicos, metales, y componentes
28. El peligro de los desechos toxicos tales como benceno.
a los trabajadores sino 28. La contaminacion de los recursos
usan las medidas de sequri- de agua, la calidad del aire y la
dad indicadas. tierra por los desechos (orgdnico
e inorganico) de los servicios de
los ferrocarriles y de las estaciones
cuales incluyen los restaurantes,
los servicios higiénicos etc.

29. El peligro de los desechos peligro-
s50s y/o téxicos a los trabajadores
de mantenimiento si no usan las
medidas de seguridad indicadas.

Visual 29. La desfiguracion del paisaje | 30. La desfiguracion del paisaje (desli- 19. La neblina debido a
por la construccion, el des- zamientos etc.). las emisiones de los
trozo etc. para la via férrea, | 31, La desfiguracion y/o el blogueo ferrocarriles, los talleres
las estructuras relacionadas del paisaje por la via férrea y las de mantenimiento, y los
y los caminos de acceso. estructuras relacionadas. vehiculos en los caminos

30. La emisién de luz para el 32. La emision de luz en las estaciones, de acceso.

trabajo en la noche que
podria molestar las comu-
nidades y la vida silvestre
cercanas.

las estaciones de depdsito y tam-
bién en la via férrea (donde general-
mente trabajan en la noche para el
mantenimiento de los carriles) que
podria molestar las comunidades y
la vida silvestre cercanas.
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Construccion Operacion Construccion Operacion

Impactos directos potenciales
(corto plazo)

Impactos directos potenciales
(largo plazo)

Impactos indirectos potenciales
(corto plazo)

Impactos indirectos potenciales
(largo plazo)

Ambiente fisico/atmosférico

Patrimonio
cultural

31. La degradacion por la
destruccion de los si-
tios, estructuras y restos
con valor arqueoldgico,
histérico, religioso,

33. La degradacion de los sitios,
estructuras y restos con valor
arqueoldgico, histérico, reli-
gioso, cultural o estético por
la vibracién, la contaminacion

20.

La degradacién de patrimonio cultural
debido a uso excesivo y/o destructivo
debido a la accesibilidad proporciona-
da por los caminos de acceso.

e ! i 21. La degradacion de los sitios, estruc-
cultural o elstetlco por la del aire, polvo debido a las turas y restos con valor arqueolégico,
construccion. operaciones de los ferrocarri- histérico, religioso, cultural o estético

32. La degradacién de los les, los estaciones, los talleres por la vibracion, la contaminacién de
sitios, estructuras y y los vehiculos en los caminos del aire, polvo debido al desarrollo
restos con valor arqueo- de acceso. inducido.
l6gico, historico, religio- | 34. El paisaje de los recursos
S0, cultural o estético patrimonio cultural bloqueado
por las actividades de por la via férrea y las
construccién: como estructuras relacionadas, y los
vibracién, polvo etc. caminos de acceso.

Ambiente biético

Recurso biético 33. La destruccién y/o 35. La modificacién de drenaje 4. La eutroficacién por los 22. Los impactos negativos a la flora
dafio de los habitats y superior y subterrdneo puede desechos (organico), y la fauna por el desarrollo tales
las plantas y animales resultar en cambios en la la escorrentfa que como perdida de habitat, caza ilegal,
silvestres en el 4rea hébitat terrestre e acudtico. puede llevar més materia eutroficacion.
ocupada por la via 36. La destruccion o dafio de las organica. 23. La fragmentacion de los hébitats
férrea y las estructuras plantas y animales acudtico que pueden tener como resultado
relacionadas por la tala por la mayor sedimentacion y disminuyendo las oportunidades de
de bosques para las contaminacién (por la erosién, sobre vivencia.
traviesas. disminucion de la calidad del 24. La absorcién de contaminantes toxicos

34. La destruccién o agua y mayor sedimentacion, puede causar una reaccion en cadena
daffo de las plantas y aguas abajo) 5 N en la cadena entera de alimento.
animales acudticos por 37. La fragmentacién de habitat 25. La acidificacion de los sistemas acuati-
la mayor sedimenta- por la via férrea que puede cos puede causar muerte de la flora'y
cién y contaminacién resultar en _Ia disminucion de la fauna acudtico.

» las oportunidades de sobre o )
(por la erosion de vivencia para la flora y Ia 26. La aud!ﬂcaaon_del agua superior
los cortes para la via fauna. puede intervenir con recepcion de
férrea, disminucién de ) ) ) alimento nutritivo de las plantas.
la calidad del aqua 38. Lq interferencia con eIA creci- 27 L L (sido b

‘ g Y miento de las plantas junto al - La exposicion a monoxido de carbono,
mayor sed!mentauon, camino, debido a polvo que oxido de nltrogeno, ozono puede A
aguas abajo). se levanta al pasar los ferro- causar necrosis localizada de la hoja.

35. La destruccién o dafio a carriles (tapado de las plantas 28. Las operaciones de los ferrocarriles
las especies en peligro resultan en la disminucién y también el aumento en la actividad
de extincién, en estado del proceso de fotosintesis y humana puede ocasionar los inciden-
critico, o protegidas. polinizacién). tes _de fuegos, los CL_JaIes pueden tener

36. La destruccion o dafio 39. La contaminacién de la los \mpactos repentinos, severos y
de Ia tinica drea de calidad del aire y el polvo de amplios.
reproduccion. resultando en enfermedades 29. La{ta\a de bosques publico ylla conver-

respiratorias en la fauna. sion a pastura o agricola en dreas im-

37. Lainterrupcion de las 40. La contaminacion de los propias para estos usos, resultando en
rutas dg mgvmento habitats y ecosistemas la destruccion y/q dafio d_e los habitats
de la vida silvestre y el (terrestre e acudtico) por el y las plantas y animales silvestres.
ganado. uso de herbicidas (control de 30. La tala excesiva de bosques por la

38. La caza 0 pesca plantas) y pesticidas (para la accesibilidad y la disminucién del costo
ilegal por la parte de proteccion de las traviesas) en del transporte debido a la via férrea
los trabajadores de la via férrea. ylolos camino§ de acceso, resultango
construccion. 41. La interrupcion de las rutas en la destruceion y/o dafio de los habi-

de migracién para la vida tats y las plantas y animales silvestres.

silvestre y el ganado y mayo- 31. El desarrollo excesivo y/o destructivo

res choques contra animales de las dreas costanera y los ambientes

terrestres. para actividades recreativos que son
42 Laintroduccion de las accesible por los caminos de acceso a

especies non-nativa que las estaciones.

podrian ser llevadas por los 32. La introduccién de las especies

ferrocarriles.

non-nativa podria tener como resulta-
do la destruccion de especies nativas.
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Impactos directos potenciales

(corto plazo)

Impactos directos potenciales
(largo plazo)

Infraestructura vial en la Amazonia peruana:
hacia una gestion sostenible

Construccion Operacion Construccion Operacion

Impactos indirectos potenciales

(corto plazo)

Impactos indirectos potenciales

(largo plazo)

Ambiente humano (soc|

ial)

Pueblos indigenas | 39. El desplazamiento y 43. El desplazamiento y repobla- 5. Las creaciones temporales 33. Los problemas sociales
repoblacion forzada de las cién forzada de las personas de habitats de reproduc- y de la salud (fisico y
personas que viven en la que viven en la via férrea cién para mosquitos vecto- psicolégico) tales como las
via férrea (derecho de via). (derecho de via). res de enfermedades (p. e]. enfermedades, el abuso

40. La disrupcién de la vida 44. Lainfraccion de los derechos estanques, canteras). de alcohol, el desempleo
tradicional resultando en tradicionales del suelo. 6. Posible transmision de las debido a la pérdida de la
la pérdida de la identidad | 45 (4 disrupcion de la vida tradi- enfermedades contagio- vida tradicional.
tradicional. cional resultando en la pérdida sas (p. ej. SIDA) por los 34. La disrupcion de los

41. Problemas para el desa- de la identidad tradicional. traglajaQOres] haclia las culﬂvosdtradiciolr;ales qlue

) y ) poblaciones locales y se pueden resultar en la
;rglfeizlfc?éz: la pesca 46. La dA|s‘rupC|on de los cultivos viceversa. pérdida de las fuentes
tradicionales. G tradicionales de nutricion

42. Enfermedades y epide- 7. Elaumento de prostitucion :

. ) delincuencia. que puede tener impactos
mias debido al contacto y )
: o negativos a la salud.
de los trabajadores con 8. Elaumento de las activida-
las poblaciones en des comerciales y empleo
aislamiento. temporal.

Comunidades 43. El desplazamiento y 47. El desplazamiento y repobla- 9. Las creaciones temporales 35. El desarrollo planificado e
repoblacion forzada de las cion forzada de las personas de habitats de reproduc- invasion ilegal de las tierras
personas que viven en la que viven en la via férrea cién para mosquitos vecto- natales de los indigenas,
via férrea (derecho de via). (derecho de via). res de enfermedades (p. e]. por los ocupantes o caza-

44. La degradacion de los 48. Las condiciones peligrosas estanques, canteras). dores ilegales, causando
recursos de agua dulce para los pobladores que 10. Posible transmision de las serios trastornos sociales y
(superficial y subterrdneo) viven cerca a la via férrea, enfermedades contagio- economicos.
tienen impactos negativos especialmente para los nifios sas (p. ej. SIDA) por los 36. Los impactos negativos a
alasaludy el costo de jugar en los carriles. También trabajadores, hacia las la salud por la contamina-
agua potable y agua el ganado que puede ser poblaciones locales y cién del agua, por comer
industrial y también el con- atrapado en los carriles. viceversa. alimento contaminado
sumo doméstico y elagua | 49 |as condiciones peligrosas de | 11. El aumento de prostitucién y (plantas, pescado etc.).
usada para la agricultura. transito en los pasos a nivel delincuencia. 37. La demanda excesiva a los

45, La divisién de las comu- (donde la via férrea cruza con 12. El aumento de las activida- servicios publicos debido a
nidades por el corte de los caminos existentes en el des comerciales y empleo desarrollo no planificado.
las rutas tradicionale/s del mismo nivel). temporal. 38. Elimpedimento de la
vigje y/o comunicacion. 50. Las demoras en los pasos a economfa del transporte

46. La contaminacion de la cali- nivel (donde la via férrea cruza no motorizado debido en
dad del aire por el polvo de con los caminos existentes en el cambios en el uso del suelo
los caminos resultando en mismo nivel). y/o mayor disponibilidad de
enfermedades respiratorias 51. La posibilidad de descarrila- alternativas motorizadas.

y afectaciones a los cuftivos. miento cual puede resultar en 39. Los impactos negativos a las

47. Las condiciones peligrosas fatalidades, heridas en nimeros receptoras en las comunida-
de transito donde interfiere grandes. des donde el reasentamiento
€on caminos existentes. 52. Los riesgos de accidentes aso- sucede.

ciados con el trafico ferroviario 40. El aumento de la actividad
y el transporte vehicular que comercial por la disminucién
pueden causar derrames de del costo del transporte.
ma}eriales téxico y/o peligrosos, 41, El aumento del empleo debi-
lesiones y muerte. do a desarrollo inducido.

53. El ruido generado por el tréfico

ferroviario cual incluyen el ruido
de los ferrocarriles (las locomo-
toras y los vagones) y la bocina
(los ruidos altos pueden causar
interferencia a la conversacion,
el suefio y la exposicion crénica
al ruido fuerte puede causar la

pérdida de oido).
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Construccion Operacion Construccion Operacion

Impactos directos potenciales
(corto plazo)

Impactos directos potenciales
(largo plazo)

Impactos indirectos potenciales
(corto plazo)

Impactos indirectos potenciales
(largo plazo)

48. La obstruccién de las rutas

desde las casas hasta las
fincas, los mercados, los lu-
gares de trabajo, los centros
educativos etc., aumentando
el tiempo de viaje.

49, La pérdida del empleo

debido a obstruccion de
negocios por actividades de
construccion.

50. El peligro de los quimicos

como creosota a los trabaja-
dores si no usan las medidas
de seguridad indicadas.

51. La contaminacién de la

calidad del aire la emision
por los vehiculos de la cons-
truccion. Niveles altos de
contaminacién atmosférica
perjudican directamente

a personas que padecen

de asma y otros tipos de
enfermedad pulmonar o
cardiaca.

52. La caza o pesca ilegal por

parte de los trabajadores de
construccion.

53. La obstruccion al acceso a

los servicios de emergencia.

54. Los impactos del ruido a

los receptores sensible
tales como los centros
educativos, los hospitales,
las iglesias, etc.

54.

55.

56.

57.

58.

59.

60.

61.

62.

63.

64.

El peligro del ruido a los trabajado-
res que trabajan en los ferrocarri-
les, los talleres y las estaciones de
depdsito si no usan las medidas de
seguridad indicadas.

El peligro de los quimicos como
creosota a los trabajadores si no
usan las medidas de seguridad
Indicadas.

El ruido molestoso (para los
residentes cercanos) producido
por los vehiculos y la maquinaria
relacionada con las actividades

en los talleres y las estaciones de
depdsito.

Los impactos del ruido a los
receptores, sensible tales como los
centros educativos, los hospitales,
las iglesias, etc.

La degradacion de los recursos de
agua dulce (superior y subterrdneo)
tienen impactos negativos a la
salud y el costo de agua potable y
agua industrial.

La disminucién de actividades
tradicionales debido a los cambios
en el uso de tierra, los tipos de las
industrias.

La contaminacién de la calidad del
aire y el polvo de resultando en
enfermedades respiratorias.

La contaminacion de la calidad del
aire la emisién por los ferrocarriles
y las actividades relacionadas.
Niveles altos de contaminacion
atmosférica perjudican directa-
mente a personas que padecen
asma y otros tipos de enfermedad
pulmonar o cardiaca y también al
ganado y a los cultivos.

La obstruccion de las rutas desde
las casas hasta las fincas, los mer-
cados, los lugares de trabajo etc.,
aumentando el tiempo de viaje.

La interrupcion del transporte

no motorizado en la ruta de la
carretera, debido al paso reducido
u obstaculizado.

Las creaciones de una via de trans-

misién de enfermedades, pestes y
otros organismos indeseables.

Fuentes: La Agencia para la Proteccién del Medioambiente de los Estados Unidos (EPA). Octubre de 1999. Indicadores de los Impactos Ambientales de Transporte.
Segunda Edicion Actualizado. (United States Environmental Protection Agency. October 1999. Indicators of the Environmental Impacts of Transportation. Updated Second
Edition.); La Junta de Transporte de Superficie de los Estados Unidos. 49 Cédigo de Regulaciones Federales 1105 (CFR, por sus siglas en inglés) Procedimientos para la
Implementacién de las Leyes Ambientales. (Surface Transportation Board. 49 CFR 1105. Procedures For Implementation Of Environmental Laws); La Junta de Transporte
de Superficie de los Estados Unidos. Mayo 2, 2003. La Evaluacion de Impacto Ambiental para la Construccion del Circuito de Bayport Loop. (Surface Transportation
Board. May 3, 2003. Bayport Loop Build-Out Final Environmental Impact Statement); Nayak, S. 1993. “An Environmental Checklist for Railway Rehabilitation Projects.”
Documento de Trabajo N° RW-4 del Banco Mundial. 1993; La Administracién Federal de Ferroviaria de los Estados Unidos. Procedimientos para la Consideracion de
los Impactos Ambientales. (Federal Railroad Administration (FRA) Procedures for Considering Environmental Impacts); La Administracién Federal de las Carreteras
de los Estados Unidos. 1999. La Guia Ambiental. (Federal Highway Administration. 1999. The Environmental Guidebook.); Banco Mundial. 1994. Libro de Consulta
para Evaluacién Ambiental. Vol. 1-2; Banco Mundial. 1997. Libro de Consulta para las Carreteras y El Ambiente (The World Bank. 1997. Roads and the Environment: A
Handbook); Banco Interamericano de Desarrollo. 1997. La Evaluaciéon Ambiental en El Sector del Transporte, las Pautas para Directores (Inter American Development
Bank. 1997. Environmental Assessment in the Transportation Sector, Guidelines for Managers).
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ANEXO 4: FUNCIONES EN MATERIA DE TRANSPORTE TRANSFERIDAS A LOS
GOBIERNOS REGIONALES, CORRESPONDIENTES A LOS PLANES ANUALES
DE TRANSFERENCIA DE COMPETENCIAS SECTORIALES A LOS GOBIERNOS
REGIONALES Y LOCALES DE LOS ANOS 2005 Y 2007

Funciones especificas en materia de Facultades indicadas en los Planes Anuales de Transferencia de Competencias Sectoriales
transportes, establecidas en el Art. 56° a los Gobiernos Regionales y Locales de los afios 2005 y 2007
de la Ley N° 27867, Ley Organica de (Decreto Supremo N° 052-2005-PCM y Decreto Supremo N° 036-2007-PCM)
Gobiernos Regionales
a) Formular, aprobar, ejecutar, evaluar, Respecto a esta funcidn, se transfieren las siguientes facultades:
d'”?”v controlary gdm|n|strar losplanesy | & Formular politicas regionales de transporte de conformidad con las politicas nacionales.
politicas en materia de transportes de la ) .
L ) o m  Formular, aprobary evaluar planes regionales de transportes en concordancia con el plan
region, de conformidad con las politicas nacional sectorial
nacionales y los planes sectoriales. '
m  Emitir normas especificas en materia de transportes, con sujecion a lo establecido en cada
Reglamento Nacional (Articulo 16° literal A de la Ley N° 27181, modificada por Ley N° 28172).
m  Formulary proponer normas y disposiciones reglamentarias relacionadas con la infraestructura
portuaria y vias navegables de la region, en concordancia con la normatividad nacional.
b) Planificar, administrar y ejecutar el desa- Respecto a esta funcion, se transfieren las siguientes facultades:
rrollo de la infraestructura vial regional, = Planificar desarrollo de red vial departamental en concordancia con los planes y politicas
no comprendida en la Red Vial Nacional nacionales.
o0 Rural, debidamente priorizada dentro ) ) - ) )
) m  Ejecutar el desarrollo de la red vial departamental (construccion, mejoramiento y
de los planes de desarrollo regional. rehabilitacion)
Asimismo, promover la inversién privada, enhabilitacion).
nacional y extranjera en proyectos de m  Ejecutar el mantenimiento de la red vial departamental.
infraestructura de transporte. ®  Administrar la red vial departamental.
m  Promover inversion privada en carreteras de la red vial departamental.
m  Atencién de las emergencias viales en la Red Vial Departamental.
¢) Desarrollar y administrar la infraestructu- Respecto a esta funcién, se transfieren las siguientes facultades:
ra portuaria reglonal de acuerdo con las = Administrar, operar y conservar embarcaderos marftimos, fluviales y lacustres de dmbito
regulaciones técnico normativas emitidas regional.
por el Ministerio de Transportes y . ) ) )
o . ) m  Desarrollar y administrar infraestructura portuaria regional.
Comunicaciones a través del organismo
pertinente y de la forma que establezcan
los dispositivos legales sobre la materia.
d) Otorgar las autorizaciones portuarias, Respecto a esta funcidn, se transfieren las siguientes facultades:
licencias y permisos para la prestacion = Autorizar la prestacién de servicios de transporte acuético dentro del dmbito regional.
de los servicios portuarios maritimos, m  Otorgar permisos de operacion a personas naturales o juridicas nacionales para que presten
fluviales y lacustres de alcance regional, ‘g. P P ) P u M ) p' quep
. ) } servicio de transporte fluvial de carga y/o pasajeros con embarcaciones propias de bandera
a traves del organismo pertinente, de eruana hasta de 30 TM de arqueo bruto o equivalente en TRB, excepto de las empresas
acuerdo a los dispositivos legales sobre peru " qu u lq'u ’ P P T
la materia que prestan servicio de transporte fluvial turistico y de aquellas que cuentan con autorizacion
) otorgada por el MTC.
B Autorizar la prestacion de servicios portuarios en puertos de alcance regional.
e) Desarrollar y administrar los aerédromos
de &mbito regional, coordinando con la
Direccién General de Aerondutica Civil
conforme a ley.
f) Supervisar y fiscalizar la gestién de activi- | Respecto a esta funcién, se transfieren las siguientes facultades:
dades de infraestructura de transporte m  Fiscalizar el cumplimiento de normas técnicas de la infraestructura vial departamental.
vial de alcance regional. ) L ) y ) ) y )
m  Supervisary fiscalizar la ejecucién de estudios de pre inversion de proyectos de infraestructura
de su competencia.
m  Supervisar y fiscalizar la construccién, rehabilitaciéon y mejoramiento de vias departamentales.
W Supervisary fiscalizar las actividades de mantenimiento periddico y rutinario.
m  Supervisary fiscalizar las obras de atencién y prevencién de emergencias viales.

73



‘9102 18P 21gN1d0 Ud (YAdS) [eluaIquy oydalad ap eueniad pepaldos e ap eidoid ugpeioqe|3 :aiusn4

VIAITO8

] auauog.efenyeg
¢ ONNd jeuopey enbieg

ejedoque].
|eUoIoBN BAIasaY

/
SOId 3a FHAVIN
|

021419Vd
ONY320

e |

L\\l wy 001 0§ S 0

RN OHONJOVAV

[eunwoy eAlasay
sola mW\m avin

! J./.
& : 09sNn?d
2 ...w. " JuoueBapy
S% , ..,m:o_omz ouenues I ey
nuepy |BUNWOD BAISSaY

|euoioepN anbied ;.

lisvydg

1

S 61 euoz vads

8 SOM :BoyeIBosD UQIDsk0ld i
9102 ‘21qnjoQ :eyoe4 Qm -/W‘

000 0G€/1 ‘e|edsy

- |eloualayal jeuoibal
8jlwy7 - edljewIojU| ® BOl)S|pE)ST 8P [BUOIOBN OJnjiisu] -
niad |sp
SEAlJeN SapepIuNwWo) - unwo ualg |ap ojnjisu| -
000 00L:} e|eds3 |euoloeN epeg -
uQIOEDIUNWOD dp
se|/\ - SeuooedIUNWOY A sapodsuel] ap OLBISIUI -
sajueny

7
= - .
~ AlyHyvaZLId IBYEISY UIS e
%\ _wﬂw_m_ ._M.ﬂ_u. M_\,Wmm_\mw_m f0eN-enyeN-Losedebny] NINNC opokoId UF —— — 0108K0I] U s
C [eLIO}lI8] eAssay opeyesy mmmm opeyelsy
| sedeq | 19eN
H \)JJ\ = ukrw seajolie)
© f J_r
~—=y «4 VOkVES, \— T o |euoIoRUIBIU| B}IWIT "||||_._
o ,_ wr{ V sepiBajold sa|einjeN sealy
“ olld 0oysep d‘v = SeAlEN SepepIunwon
e1I0}ILI8] eASSd] s
“ snind o}y (el & VALY H SO[ELO}IIS] SBAIaSaY
| jeuoioen enbled &
LS 00svd Epuaien
| K
T BiS 13
__.R sningd enyeunnjy |euntuo] eAlssay
'y [BUNWOY BAISaY |elLio}I8) eAsSaY ©
ISINDO109
r
0 ITVAYON OINNVNH
NYH3dS;
®
=l

O)

Vidvdl

INzy BJ9||Ip10Q
|euoioeN enbied

1)
efijeuoos|
_m_‘_r&:m._. eAosay OL3¥01
“h 108IAIQ (9P eAalS E M

- |euoioeN w:cu_.wn_

N

NOIOVIIT8Nd V1 N3 SYAVNOIONIW SVd3134d4VO SV 3d SV1Nd ‘S OXIANV







Esta publicacion se terminé de imprimir
en el taller grafico de NEGRAPATA S.A.C.
Jr. Suecia 1470, Urb. San Rafael, Lima
Lima, Perd.

Setiembre, 2016




OTRAS PUBLICACIONES RELACIONADAS

CUADERNO DE

INVESTIGACION
X Propuestas para el
RS ; -
FORTALECIMIENTD 06 S5TEHA ) fortalecimiento del
MAZIDNAL DE EVALLIACION [ Sistema Nacional

IMPACTO AMBIENTAL EN

de Evaluacién de
Impacto Ambiental
en el Perd

CUADERNO LEGAL N° 1
Informe de politica
Funciones normativas en
el proceso de evaluacion
de impacto ambiental:
MINAM, SENACE y
AUTORIDADES
AMBIENTALES
SECTORIALES.

CUADERNO LEGAL N° 2
Evaluacién de impacto
ambiental: los ITS de
proyecto de inversién en
sectores estratégicos

i &% CUADERNO LEGAL N° 3
Monitoreo de bosques:
avances y aportes para
institucionalizarlo

Monitereo de Bebques
vt ol Por:

AVBAZTL Y APOISEE BARR
Imitciormlizaria




Sociedad Peruana de Derecho Ambiental
Prolongacién Arenales 437 Lima 27, Peru
Teléfono: (511) 612 4700
www.spda.org.pe




