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INFRAESTRUCTURA Y CONSERVACION:
EL CASO PUCALLPA-CRUZEIRO DO SUL

Las grandes obras de infraestructura juegan un rol es-
tratégico en el desarrollo econdémico de las naciones.
No obstante, muchas de estas obras se llevan a cabo sin
que se pruebe previamente su eficiencia. La magnitud de
las pérdidas que puede generar un proyecto con ausen-
cia de condiciones necesarias para alcanzar su viabilidad
econémica depende, en gran medida, de la regién geogri-
fica donde se desarrolle. Asi, proyectos viales construidos
en ecosistemas tropicales fragiles casi siempre estdn asocia-
dos a altos costos econdmicos, ambientales y sociales.

El proyecto de interconexién vial Pucallpa-Cruzeiro do
Sul representa el tltimo tramo de lo que se conoce como la
carretera Interocednica Centro (IOC), uno de los ejes via-
les de la Iniciativa para la Integracién de la Infraestructura
Regional Sudamericana (IIRSA). La construccién de este
proyecto presenta riesgos de generar impactos ambiental-
es y sociales significativos. Estos riesgos se explican por el
hecho de que el proyecto cruzaria un 4rea de abundante
riqueza biolégica y forestal, afectando 4reas de influencia
de la Zona Reservada Sierra del Divisor y de la Reserva
Territorial Isconahua en la frontera con el Brasil, asi como
a las comunidades nativas ubicadas en la zona de influen-
cia del proyecto.

Este proyecto vial, propuesto por primera vez hace 40
anos, fue retomado en marzo de 2004, cuando se firmé el
Acta de Intencién entre el Gobierno Regional de Ucayali
(GOREU) y el Estado de Acre en Brasil, con el objetivo de
viabilizar el proyecto a través de convenios bilaterales, es-
tudios de pre-inversion, evaluaciones de impacto ambien-
tal y otros elementos que analicen su viabilidad econémi-
ca, social y ambiental. Este acuerdo fue ratificado a través
de un comunicado conjunto de los presidentes de Pert y
Brasil en diciembre de 2009.

Fotos: En 2010, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones
Foto portada ©7Zhomas Miiller | SPDA-ICAA (MTC) lanzé una convocatoria para el estudio a nivel de
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zeiro do Sul, la cual fue declarada desierta. Posterior-
mente, en junio de 2011, Provias Nacional inicié la
adjudicacién por menor cuantia del estudio de Pre-In-
version a nivel de perfil del proyecto, siendo adjudicado
el estudio al Consorcio Vial Pucallpa. El trazo carretero
propuesto tiene una longitud de 141 km, partiendo de
la carretera Federico Basadre y siguiendo hacia el sur de
la ciudad de Pucallpa, donde cruza el rio Ucayali a la
altura del caserio Mazaray, continuando por la margen
derecha del rio Abujao y terminando en el hito fronter-
izo 62, en la frontera con Brasil (Ver Mapa).

A tiempo que se adjudicaba el proyecto, éste fue con-
siderado en un andlisis multivariable realizado por Con-
servacién Estratégica (CSF por sus siglas en ingles). A
través de ese andlisis se establecié que el proyecto vial
entre Pucallpa y Cruzeiro do Sul seria el tercer proyecto
mds riesgoso en términos econémicos, ambientales y so-
ciales, de un grupo de 36 proyectos viales en proceso de
planificacién en la Amazonia (Malky et al, 2011). A par-
tir de esta identificacién, Glave et al (2012) realizaron
un andlisis econdémico del proyecto carretero con datos
de costos de construccién preliminares y menores a los
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estimados en el estudio de Pre-Factibilidad del Consor-
cio Vial Pucallpa.

Ese estudio encontré que el proyecto no seria econémi-
camente viable, con un Valor Actual Neto (VAN) nega-
tivo de US$ 134,6 millones.

En la actualidad, la coyuntura en la economia politica
regional ha colocado al proyecto carretero en un segun-
do nivel de prioridad. Recientemente, tanto el GOREU
como el estado de Acre dieron preferencia al proyecto
ferroviario FETAB (Ferrovia Transcontinental “Bra-
sil-Perd”— Atldntico-Pacifico), por considerar que esta
alternativa de interconexién generarfa menos impactos
ambientales. En ese contexto, el Gobierno de China
anuncid su apoyo a un proyecto ferroviario, luego de la
reunién sostenida entre los Presidentes de Perti y China
en julio de 2014 en Brasilia, tal como se informé en
varios medios de comunicacién. Es posible que el tramo

Foto: Amazonia © Kalypso World Photography

Pucallpa-Cruzeiro do Sul forme parte de ese proyecto,
aunque a la fecha no se conoce con precision el trazado
que seguird el proyecto transcontinental.

El proyecto de investigacién desarrollado en colabo-
racién entre CSE The Nature Conservancy (TNC) y el
Grupo de Andlisis para el Desarrollo (GRADE), cuyos
resultados se presentan a continuacién, analizé la viabi-
lidad econémica del proyecto vial y la alternativa ferro-
viaria. Esta investigacién consideré informacién actual-
izada del Consorcio Vial Pucallpa, correspondiente a los
costos de construccién y mantenimiento del proyecto
carretero. Para el andlisis del proyecto ferroviario, se to-
maron como referencia los costos de inversién, manten-
imiento y operacién obtenidos a partir del Estudio de
Factibilidad del proyecto Yurimaguas-Iquitos.

Respecto a la estimacién de beneficios, el andlisis del
proyecto carretero se basa en la metodologia del mod-
elo de Decisiones Viales (RED por sus siglas en inglés),
propuesto por el Banco Mundial. Este modelo estima
los beneficios netos a partir del excedente del consum-
idor; es decir, se estiman los beneficios generados a los
usuarios debido a la reduccién de los costos de op-
eracién vehicular y tiempo de traslado. Esa reduccién
de costos es generada como consecuencia del proyecto
de transporte, en comparacion a los costos en los que se
incurren en la situacién actual (sin proyecto). En el caso
del ferrocarril, se desarrollé un andlisis costo-beneficio,
asumiendo la misma légica de estimacién de beneficios
a partir de los excedentes del consumidor. En este caso,
la reduccién de costos de operacién vehicular se calculd
por aproximacién a las tarifas de transporte de pasajeros
y carga vigentes en Perd, mientras que la reduccién de
tiempo de traslado fue calculada considerando los mis-
mos pardmetros de costo por hora aplicados en RED
para el caso de la carretera.

Dado que los beneficios de ambos proyectos se esti-
man a partir de la reduccién de costos de usuarios, la
proyeccién de la demanda de transporte para el periodo
de andlisis es un factor determinante de la factibilidad
econémica de los mismos. Ante la ausencia de un tra-
zo carretero en la actualidad, la proyeccién del tréfico
inicial toma como punto de referencia las toneladas
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de arribo y zarpe del puerto de Pucallpa, por los rios
Ucayali y Abujao, paralelos a la via propuesta. A partir
de ese tréfico inicial se proyectan incrementos anuales
en consideracién al efecto que tendrian la reduccién de
los costos de transporte y el desarrollo local que seria
generado en el drea de influencia del proyecto. Cabe
destacar que, ademds de aplicarse la misma demanda
de transporte (tréfico esperado) para ambos proyectos,
se considera el mismo trazo, es decir, se asume que el
ferrocarril representa un proyecto alternativo a la car-
retera (posible tramo del FETAB), siendo los costos de
inversién, mantenimiento y operacién, asi como las es-
timaciones de tréfico, completamente distintos a los que
corresponderfan a todo el proyecto desde Baydvar hasta
el Atldntico.

Ademids de los beneficios y costos directos que serfan
generados por las alternativas de transporte analizadas,
el estudio cuantifica e internaliza una serie de beneficios
y costos indirectos, conocidos en la literatura econémi-
ca como externalidades. Las externalidades positivas que
se estimaron incluyeron el mayor acceso a servicios de
educacién y de salud por las reducciones en el tiempo y
costo de transporte que serfan generadas. Asimismo, se
estimé el valor de la produccién de productos forestales
maderables y no maderables que podrian ser comercial-
izados gracias a las mejoras en las condiciones de acceso.
Por el lado de las externalidades negativas, se estimé el
costo del incremento de accidentes viales y ferroviarios,

el incremento en la contaminacién del aire generada por
los vehiculos que transitarian en ambos proyectos vy, el
valor de la deforestacién y la reduccién de bienes y servi-
cios ambientales. Dentro de los bienes y servicios se con-
sideraron: la reduccién de la produccién agricola debida
a la erosion del suelo, la reduccién de la provisién de
agua de fuentes naturales y la reduccién de la capacidad
de captacién y fijacién de carbono.

Para poder asignar valores a las externalidades ambiental-
es y sociales consideradas, ademds de aplicarse diferentes
metodologfas de valoracién en cada uno de los casos, fue
necesario proyectar la deforestacién en consideracién de
tres escenarios distintos: (i) con proyecto ferroviario, (ii)
con proyecto carretero y (iii) sin proyecto. Estas proye-
cciones se realizaron en base a mapas quinquenales de
cambio de cobertura entre 1985y 2011, y considerando
un grupo de variables explicativas de los cambios de uso
de suelo ocurridos en el periodo mencionado.

Las diferencias en las proyecciones de cada uno de los
escenarios de deforestacién y las mejoras en términos
de accesibilidad que experimentarian los centros pobla-
dos ubicados en el drea de influencia de los proyectos,
fueron los principales factores que determinaron las dif-
erencias en los valores econémicos de las externalidades
estimadas .

El andlisis de externalidades muestra que, en ambos
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casos, las externalidades negativas superan significati- proyecto carretero es aquel que generarfa mayores costos
vamente a las positivas. Asimismo, asumiendo los va- a la sociedad peruana (US$ 83.3 millones mds que el
lores de las externalidades generadas por cada proyecto, proyecto ferroviario).

se observa que el valor neto de las externalidades de la

alternativa ferroviaria (US$ -19.2 millones) representan

solamente el 3,9% del valor neto de las externalidades

de la carretera (US$ -456,6 millones).

Los resultados del andlisis econémico de ambos proyec-
tos, sin considerar externalidades, muestran que el VAN
que le generarian a la sociedad seria de US$ -662.9
millones en el caso del proyecto ferroviario y de US$
-308.9 millones en el caso del proyecto carretero. Es
decir, ninguno de los proyectos es econémicamente vi-
able pero, entre estos, el que generarfa costos mayores
serfa el ferroviario, debido a que los montos de inversién
serfan significativamente superiores a los de la carretera.
Sin embargo, al incluir las externalidades ambientales
y sociales en el flujo econémico de ambos proyectos, el

Con externalidades Sin externalidades

Proyecto ferroviario

Proyecto Carretero

Elaboracién propia

Analisis Econdmico de los proyectos carretero y vial, incluyendo externalidades

ambientales y sociales (Valor Actual Neto en millones de US$) <

Un ejercicio de sensibilidad permitié establecer que para que el proyecto carretero sea
minimamente viable, el 70% del trifico de la IOS entre Inapari y Puerto Maldonado
tendria que desviarse hacia el proyecto carretero IOC (lo cual quitaria viabilidad a la
IOS). Por el lado del ferrocarril, alcanzar el mismo objetivo (VAN igual a cero) deman-
darfa que los beneficios generados por la reduccién de costos de transporte se multipli-
quen por siete, o bien, los costos de inversién se reduzcan en casi dieciséis veces.

! Mientras que la accesibilidad a una carretera es amplia dado gue se puede entrar desde cualquier punto de la misma, no
sucede lo mismo con un ferrocarril, donde el acceso es posible sélo a través de estaciones.
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En conclusién, se encuentra que ambas alternativas
generan un costo elevado a los peruanos. En caso de
que se omitan los criterios econdmicos y se elija “politi-
camente” la implementacién de uno de estos proyectos
(como se ha solido observar en la historia del Pert),
ambos acarrearfan costos adicionales en términos am-
bientales y sociales. Sin embargo, la alternativa menos
dafiina vendria a ser la ferrovia.
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