
Los 50 km. de influencia  abarcan casi 35,000 km².: 56% en Perú, mientras que 40% en Brasil y 
4% en Bolivia (Cuadro 2). Los 50 kilómetros del  área de influencia se superponen en un 24% 
del Parque Nacional Alto Purús, 62% del Parque Estatal Chandless en Brasil, 80% de las 
comunidades nativas en Purús  y 100% de otras cuatro áreas protegidas (Figura 3). Además, la 
carretera de 273 kilómetros pasaría sobre 100 quebradas y ríos que desembocan en Brasil y 
Bolivia (Cuadro 1 y Figura 5); 105 kilómetros (39%) de la carretera dividiría el Parque Nacional 
Alto Purús (Figura 2). 
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La Cuenca del Purús está situada en las regiones de Ucayali y Madre de Dios en el sudeste del Perú. Además del Rio Alto 
Purús, la cuenca abarca un parque nacional, una reserva comunal, reservas territoriales para pueblos indígenas aislados, 
territorios indígenas y un pueblo pequeño (Figura 1). En el año 2004, el Gobierno Peruano creó el Parque Nacional Alto Purús, 
el más grande en el Perú, para preservar una de las secciones mejor conservadas del bosque tropical en el bioma Amazónico. 
Como se demuestra en la Figura 1, la Reserva Comunal Purús colindante, sirve como zona de amortiguamiento entre el parque 
y los territorios indígenas. Puerto Esperanza, la capital de la Provincia de Purús, ubicado en la  parte noreste de Purús, cuenta 
con una población de 1,300 habitantes (ProNaturaleza et al. 2012). La única conexión de este pueblo remoto con el resto del 
Perú es a través de aviones chárter. Alrededor de Puerto Esperanza, convergen ocho etnias indígenas distintas y 3200 personas, 
hay 40 territorios indígenas titulados que bordean los Ríos Curanja y Alto Purús, haciendo de Purús tenga una de las localidades 
culturalmente más diversas en el mundo. Además de esta diversidad cultural extrema, el Purús es también una de las zonas mas 
ricas en biodiversidad del planeta, con un hábitat que incluye 13 especies en peligro de extinción, incluyendo el jaguar, águila 
arpía y caimán negro (Intrator 2006, Fagan y Shoobridge 2007). La zona también es hogar de los últimos rodales significativos 
de árboles de caoba (Swietenia macrophylla), una especie de madera muy valorada (Fagan y Shooridge 2007). Últimamente, 
esta cuenca ecológicamente y culturalmente diversa se ha convertido en un blanco para la construcción de una carretera. 

Esta investigación utiliza una metodología mixta que incluye un análisis espacial con Sistemas 
de Información Geográfica (SIG), entrevistas con informantes claves y una revisión bibliográfica 
con relatos históricos, estudios científicos, informes de proyectos,  documentos y acuerdos 
legales, artículos periodísticos y mapas existentes en inglés y español. Para contribuir a la 
investigación, se ha recurrido a testimonios de los pobladores locales y a la revisión de 
posiciones de grupos internacionales que tienen intereses en relación a la carretera. Se ha creado 
además, un mapa de la región Purús y la carretera propuesta utilizando el SIG. Estas posiciones, 
testimonios, entrevistas, revisión bibliográficas y análisis con SIG facilitan un mejor 
entendimiento sobre los impactos y desafíos de la carretera propuesta.  
 
Dada las investigaciones existentes que demuestran el impacto de la deforestación, incendios y 
otros eventos en un radio de 50 km. alrededor de carreteras amazónicas (Laurance et al. 2009, 
Alves 2002, Nepstad et al. 2001), la investigación utilizó una zona de  influencia de 50 km. 
alrededor de la carretera propuesta (Figura 4) para analizar espacialmente y cuantitativamente los 
probables impactos sobre unidades administrativas y la hidrología en Perú y Brasil. 
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La construcción de una carretera que divida el Parque Nacional Alto Purús y áreas colindantes 
sería una amenaza para uno de los lugares mas biológicamente y culturalmente diversos del 
planeta. Las investigaciones científicas demuestran que la construcción de carreteras amazónicas 
es perjudicial para los ecosistemas, la biodiversidad y pueblos indígenas (la mayoría de la 
población en Purús). Por otro lado, una carretera constituiría un factor de presión para desarrollar 
el Purús, a pesar de que solamente el 4% de la cuenca está fuera de los territorios indígenas y 
unidades de conservación. La cantidad mínima de terreno disponible para el desarrollo 
convencional,  la baja población de 4,500 (80% está en contra de la carretera) (ProNaturaleza et 
al. 2012) y un estimado conservador de US $1 millón por kilómetro de carretera construido 
(CTC 2007), sin mencionar el mantenimiento, no justifican económicamente la construcción de 
una carretera para el desarrollo convencional, la mejora de servicios básicos o disminución de 
los precios elevados de bienes. Que la carretera pueda fortalecer la identidad nacional es también 
discutible dado que la afluencia oportunista de personas ajenas podría alejar en lugar incorporar 
la mayoría de la población indígena del Purús. Asimismo, el fortalecimiento de la identidad 
nacional tendría un costo para la seguridad nacional, ya que los impactos negativos socio-
ambientales de la carretera podrían sentirse tanto en Brasil (40%) como en el Perú (Tabla 2), 
creando tensiones diplomáticas entre ambos países debido al aumento del tráfico de drogas, 
contrabando y la extracción de recursos compartidos, en una región fronteriza brasileña dedicada 
además a la conservación biocultural. Por último, el valor de los actuales y potenciales 
beneficios económicos para mantener servicios del ecosistema, biodiversidad, ecoturismo y 
diversidad cultural, superan las recomendaciones relacionadas con mejorar los servicios básicos, 
disminuir el costo de vida y fortalecer la identidad nacional. Los costos socio-ambientales para la 
integridad de las unidades de conservación, territorios indígenas y bosques tropicales debido a la 
carretera que se propone, hace que el fortalecimiento y el continuo subsidio para transporte aéreo 
sea la mejor opción para mejorar la vida de los residentes en Puerto Esperanza. 

Discusión 

Un conjunto de investigaciones han concluido que la construcción de carreteras en bosques tropicales tiene innumerables 
impactos ambientales adversos (Laurance et al. 2009, Alves 2002, Nepstad et al. 2001). El mayor impacto socio-ambiental es la 
deforestación, asociada a esta construcción, dado que en la Amazonía Brasilera más de dos terceras partes de la deforestación 
ocurrió en un radio de 50 km. de una carretera pavimentada (Nepstad et al. 2001), y casi el 90% de deforestación se encuentra en 
un radio de 100 km. de carreteras construidas por el gobierno (Alves 2002).  
Impactos adicionales incluyen: 
• A muchas especies de bosques tropicales les es imposible atravesar los claros de bosques estrechos (Develey y Stouffer 2001, 

Laurence et al. 2004, Laurence y Gómez 2005, Goosem 2001) y/o muchas especies animales sufren una alta mortalidad cerca a 
carreteras debido a muertes causadas por vehículos (Goosem 1997, Novelli et al. 1988, Vijayakumar et al. 2001).  

• Muchas especies raras son super depredadores y mamíferos de cuerpo grande que requieren mayores extensiones de territorio o 
tienen un bajo índice de reproducción y, por tanto, son vulnerables a un aumento en la mortalidad (Bennett y Robinson 2000).  

• La contaminación debido a productos químicos y el escurrimiento de nutrientes de las carreteras son perjudiciales para las 
cuencas y los arroyos cercanos, con más frecuencia al comienzo de la temporada lluviosa, con consecuencias devastadoras para 
la vida silvestre (Pratt y Lottermoser 2007).  

• Las carreteras facilitan la expansión de especies invasoras (Brown et al. 2006, Walsh et al. 2004, Goosem y Turton 2006).   
• Los bosques amazónicos atravesados por carreteras debido a las operaciones de tala selectiva tienen 400% más probabilidades 

de ser deforestados en comparación con bosques que no son talados (Asner 2006).  
• Las carreteras facilitan la propagación de enfermedades a poblaciones indígenas aisladas sin inmunidad frente a éstas 

(Napolitano 2007).   
• Las carreteras  facilitan el ingreso de agricultores dedicados a cultivos ilegales  (Young 2004).  
• Las carreteras facilitan el tráfico ilícito de drogas, armas, animales y otro contrabando (Young 2004; Suarez et al. 2009). 
• Las carreteras contribuyen a la pérdida de tradiciones culturales (Sawyer 2005). 

El Impacto de las carreteras en la Amazonia Resultados 

En pro de la carretera 
 El apoyo para construir la carretera en Purús está firmemente 
vinculado al trabajo del misionero Italiano Padre Miguel 
Piovesan. Durante la última década, Piovesan ha hecho 
campaña para la construcción de una carretera que conecte 
Puerto Esperanza con el resto del Perú (ProPurús 2012a). El 
Congresista por Ucayali, Carlos Tubino Arias Schreiber ha 
facilitado el apoyo político para desarrollar un Proyecto de Ley 
Nº 1035-2011 que declara la carretera “de necesidad pública y 
de interés nacional”, firmado por 23 miembros del Congreso 
Peruano (ProPurús 2012b). A pesar de que el proyecto de ley ha 
sido presentado al Congreso, el apoyo ha sido bajo a nivel local. 
El apoyo local existente proviene de colonos recientes de Puerto 
Esperanza, mayormente comerciantes y madereros 
(ProNaturaleza et al. 2012).  
Existen tres elementos importantes en pro de la carretera: 
• Mejorar los servicios básicos locales como educación, 

asistencia médica, electricidad y alcantarillado. 
• Disminuir los precios exorbitantes de bienes en Purús, 

actualmente disponibles solo a través del servicio aéreo. 
• La identidad nacional en el Purús se fortalecería con la 

carretera que conecte Purús con el Perú.  

 Los Ríos y Arroyos Atravesados por la Carretera Propuesta 
 Arroyos de tercer orden 94_ 
 Arroyos de segunda orden 8_ 
 Arroyos de primera orden 1_ 
 Total de arroyos 103_ 
    
 Porcentaje de Ríos que desembocan en Brasil 69_ 
 Porcentaje de Ríos que desembocan en Bolivia 31_ 

 Unidades Administrativas que comprenden los 50 km. de  
 Área de Influencia 

 Área total 34956.9 km²s     

 Porcentaje de Área de Influencia en Perú 55.9_ 

 Unidades de Conservación  38_ 
 Concesiones para Bosques 28_ 
 Territorios Indígenas Tituladas 17_ 
 Reserva Territorial para Pueblos en Aislamiento 14_ 
 Otras Unidades  3_ 

 Porcentaje de Área de Influencia en Brasil 40.4_ 

 Unidades de Conservación 57_ 
 Territorios Indígenas Titulados 9_ 
 Reserva Territorial para Pueblos en Aislamiento 22_ 
 Otras Unidades 12_ 
  
 Porcentaje de Área de Influencia en Bolivia 3.7_ 

En contra de la carretera 
Hay una gran oposición a la carretera a nivel local e 
internacional (Dourojeanni 2012). El 80% de la población en 
Purús está contra su construcción (ProNaturaleza et al. 2012). 
Adicionalmente, MABOSINFRON, un grupo de líderes de 
Puerto Esperanza que trabajan en conservación e 
investigación rechazan su construcción (ProPurús 2012c). 
Otros grupos locales que incluyen la federación indígena 
FECONAPU, el grupo ambiental ECOPurús, los empleados 
del Parque Nacional Alto Purús, todas las autoridades 
municipales de la provincia de Tahuamanu, Madre de Dios, y 
la Comisión Ambiental Regional de Madre de Dios (CAR) 
rechazan enérgicamente la carretera.  
Existen tres elementos importantes en contra de la carretera: 
• La carretera traería una gran cantidad de personas ajenas 

buscando la  extracción de recursos naturales.  
• Una carretera podría comprometer la integridad de zonas 

que protegen la biodiversidad. 
• La carretera dividiría el territorio nativo y las rutas 

migratorias de tribus aisladas, aumentando el contacto y los 
conflictos con madereros, cazadores y traficantes de 
drogas.  

Metodología 
 

Dado el acalorado y activo debate sobre la carretera propuesta, esta investigación presenta un análisis 
espacial objetivo para informar a la pregunta central. ¿Cuáles son los principales impactos socio-
ambientales de la propuesta carretera Purús? 

Tabla 2. El 
porcentaje de los 
50 km de área de 
influencia  en 
Perú, Brasil y 
Bolivia divididos 
en diferentes 
unidades de 
terreno en cada 
país. 

Figura 4. Mapa de los 50 kms. de influencia alrededor de la carretera propuesta que ilustra 
los posibles impactos. 

Figura 5. Mapa que señala la red de arroyos y ríos por donde cruzaría la ruta propuesta. 

Tabla 1. Número de arroyos y ríos por donde pasaría la carretera 
propuesta. 
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Unidades Administrativas Atravesadas por la Carretera  

Comunidades Nativas - 36 km

Concesiones Forestales - 57 km

Reserva Territorial Madre de Dios - 24 km

Parque Nacional Alto Purús - 105 km

Reserva Comunal Purús - 14 km

Concesión para Conservación - 20 km

Otras Unidades - 16 km

Figura 2. Distribución de diferentes unidades de terreno por donde atravesaría la carretera 
propuesta. 

Figura 3. El porcentaje de cada unidad de terreno dentro de los 50 km. de  influencia de la carretera. 

Figura 1. Mapa de la carretera propuesta de Puerto Esperanza a Iñapari en la Amazonía Peruana. 

Perspectivas sobre la Construcción de una carretera en Purús 
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