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¢MAS CARRETERAS PARA LA SELVA MAYA?
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Nuevos proyectos carreteros han sido propuestos parala region
fronteriza entre México, Guatemala y Belice. Esta region forma
parte de la Selva Maya, el mas grande bosque tropical Ameri-
cano al norte del Amazonas. Las propuestas apuntan aparente-
mente a estimular el crecimiento econémico y reducir los altos
niveles de pobreza encontrados en el drea. Sin embargo, mas y
mejores carreteras generalmente expanden la agricultura y au-
mentan la deforestacion. Por lo tanto, los tomadores de deci-
siones enfrentan un aparente
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econdmicos para México y Guatemala de dos proyectos
que unirian a ambos paises, atravesando una parte de la
Reserva de la Biosfera Maya que actualmente esta sin car-

conservador, la estimacién minima de deforestacion solo para
la Reserva de la Biosfera Maya es de 37,500 hectareas.

Para el afio 2015 las carreteras habran dividido 6 bloques de
habitat para jaguares en 16 areas mas pequefas, con una pér-
dida total del 11% (151,428 ha) para la especie. El bosque “in-
terior” que esta libre de “efectos borde” se veria reducido en
47%. La fragmentacion y el acceso mas facil al Bosque Maya
aumentarian también su vulnerabilidad al fuego y a los hura-
canes, y a presiones humanas como el avasallamiento de tier-
ras en areas protegidas, la tala ilegal y el trafico de especies
silvestres. Mas aun, los
proyectos  carreteros
generaran barreras
para el movimiento de
las especies al interior
de las areas protegidas,
lo que debilitaria seria-
mente los objetivos de
los corredores biologi-
cos promovidos por la
iniciativa del Corredor
Bioldgico Mesoameri-
cano.
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un conjunto mas amplio de proyectos. Usamos dos mod- g s B e s — rovis mimvpemwy 138 carreteras serian

elos diferentes para predecir estos impactos, uno enfocado
solamente en la Reserva de la Biosfera Maya en Guatemala,
y el otro enfocado en el drea tri-nacional mas amplia.

Nuestras proyecciones indican que si todos los proyectos lis-
tados se ejecutaran, se perderian hasta 311,000 hectareas de
bosque en los proximos 30 afos. Esta deforestacion descargaria
en la atmdsfera aproximadamente 225 millones de toneladas
de didxido de carbono. El costo global de estas emisiones, en
términos de valor presente neto, estd en el orden de los 136
millones de délares estadounidenses. Usando un modelo mas
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grandes, los tomadores de decisiones podrian concluir que
el sacrificio ambiental se justifica. Las cifras que se ofrecen a
continuacion no respaldan ese punto de vista.

Nuestro estudio incluyd el analisis econémico de dos de los
proyectos carreteros mas grandes en el drea: Caobas-Arroyo
Negro-Tikal, y San Andrés-Carmelita-Mirador. La carretera



Caobas-Arroyo Negro-Tikal generaria pérdidas de aproxima-
damente US$40 millones para Guatemala y US$14 millones
para México, en términos de valor presente neto. El proyecto
San Andrés-Carmelita-Mirador también mostré un resultado
negativo, con US$21 millones en pérdidas para Guatemala.
Los costos y beneficios fueron proyectados para un horizonte
de tiempo de 30 afios, descontados usando una tasa de interés
economica del 12%.

Estas cifras no toman en cuenta los costos ambientales. La
deforestacion es estimada en aproximadamente 53,570 hec-
tareas para la primera carretera y en 36,128 hectareas para la
segunda. Las pérdidas resultantes en carbono vegetal suman
un costo total de US$24 millones para la carretera Caobas-
Arroyo Negro-Tikal y otros US$15 millones para San Andrés-
Carmelita-Mirador. Debido a la falta de informacién, no in-
tentamos cuantificar otras pérdidas econémicas asociadas con
los impactos ambientales inducidos por las carreteras.

Estos resultados sugieren que, en realidad, no existe un conflic-
to entre los objetivos de conservacion y desarrollo en los casos
estudiados. Ninguno de estos objetivos se alcanzaria mediante
las inversiones estudiadas, ya que estas causarian una pérdida
economica neta y provocarian impactos considerables en los
ecosistemas de la Selva Maya. Los limitados fondos publicos
disponibles deberian usarse en proyectos con mejores per-
spectivas de satisfacer criterios de eficiencia econdémica, sos-

Para obtener una copia completa de este y otros estudios de
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tenibilidad ambiental y equidad social.

En aquellos casos en los que los proyectos carreteros
ya estan en construccion en la Selva Maya, se necesi-
tan medidas para minimizar y compensar la deforest-
acién y mantener la conectividad entre los hébitats
naturales. Estas metas pueden ser logradas en parte
a través de inversiones para una mejor proteccion de
los parques y reservas. En el caso especifico de la car-
retera Escarcega-Xpujil, existe la necesidad urgente
de realizar acciones que permitan el movimiento de
la vida silvestre en las reservas de Calakmul y Balam-
Ka, y de tender la linea de alta tension propuesta a
lo largo de la carretera, en vez de a un kilémetro de
distancia dentro de las reservas, como ha sido pro-
puesto. Esto evitaria la deforestacion adicional y la
fragmentacion, y permitiria la mitigaciéon conjunta
de los impactos de la carretera y de la linea eléctrica,
presumiblemente reduciendo los costos.

Nuestro estudio arroja dudas sobre la pertinencia para
la Selva Maya de un modelo de desarrollo econémico
basado en grandes obras publicas, tal como ha sido
propuesto por las iniciativas del Plan Puebla-Panama
y Mundo Maya. Las dreas remotas pueden ser vistas
como “vacias” y por tanto apropiadas para corredores
carreteros y asentamientos. Pero usar estas areas para
dichos propdsitos implica una decision de sacrificar
los valores de conservacion, como también un riesgo
considerable de que los costos de la nueva infrae-
structura sean mayores que los beneficios.




