REPORTE 1

Desde Chancay
a la Amazonia:

panorama de expectativas,
retos y oportunidades

& &KL

GORDON AND BETTY

; CENTRO DE ESTUDIOS | R
I : l Extractives @ Clark 7=
MOO The Center for the smdyolgmmesources SOBRE CHINA Y ‘ ENrdE
Extraction and Society at Clark University ASIA-PACIFICO | \&—=

FOUNDATION

UNIVERSIDAD
DEL PACIFICO




N\\\ /AN

AP

Proyecto de Investigacion Conexion Chancay - Amazonia

El Proyecto Conexién Chancay - Amazonia busca promover una comprensién integral del desarrollo
del puerto de Chancay y de sus implicancias sobre la Amazonfa, considerando los distintos procesos
de transformacion territorial, econémica y ambiental que puede generar, asi como los posibles im-
pactos a gran escala sobre el paisaje, los riesgos sociales y la pérdida de biodiversidad en la regién
amazénica. Asimismo, tiene como objetivo desarrollar y difundir recomendaciones para abordar los
impactos socioambientales y promover que los procesos de conectividad entre el Pacifico y la Ama-
zonfa se desarrollen de manera sostenible y respetuosa de los derechos colectivos e individuales de
las poblaciones locales.

A través de estas acciones, el proyecto procura que las comunidades locales, las autoridades naciona-
les y regionales, las organizaciones de la sociedad civil, los responsables de politicas publicas, el sector
privado y el publico en general estén mejor informados y mas involucrados en torno a las implicaciones
y dindmicas que plantea el desarrollo del puerto de Chancay y su infraestructura asociada.

El Proyecto Conexién Chancay - Amazonia es una iniciativa desarrollada con el apoyo de la Funda-
cién Gordon and Betty Moore y cuenta con la participacién de tres instituciones socias: el Centro de
Estudios sobre China y Asia-Pacifico (CECHAP) de la Universidad del Pacifico, el Centro de Estudios
sobre la Extraccién de los Recursos Naturales y Sociedad de Clark University (Extractives@Clark), y
la organizacién Derecho, Ambiente y Recursos Naturales (DAR).

Sobre esta serie de publicaciones

El Centro de Estudios sobre China y Asia-Pacifico (CECHAP) es una de las instituciones socias del
Proyecto de Investigacién Conexién Chancay - Amazonia y, en ese marco, publicard una serie de do-
cumentos que incluira los reportes elaborados conjuntamente con los socios del proyecto, asi como
technical briefs de andlisis especializado. Esta serie tiene como propdsito difundir conocimiento rigu-
roso, claro y accesible sobre las dindmicas e impactos vinculados al puerto de Chancay y a la infraes-
tructura asociada en la Amazonia, contribuyendo al debate publico y al disefio de politicas basadas en
evidencia.

Las opiniones, interpretaciones y conclusiones expresadas en estas publicaciones son responsabili-
dad exclusiva de sus autores y no reflejan necesariamente la posicién institucional del CECHAR, de la
Universidad del Pacifico.
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Este primer estado de la cuestion sobre el puerto de Chancay busca desmitificar
narrativas que contienen grandes expectativas sobre el proyecto de este hub, y
establecer la vinculacién del desarrollo del puerto con el territorio amazdnico. A
través de sus secciones, se brinda un panorama amplio e integral sobre el puerto
de Chancay, resaltando temas discutidos por otras fuentes (Ojo Piblico; Apostolo-
poulou y Pizarro, 2024; Farah y Zeballos 2024; Madrtua de Romara 2024; Cervi-
lla, 2024; SPDA, 2023; Narrea 2022) y ofreciendo nuevas perspectivas y asuntos
a considerar en la evaluacién y analisis del puerto, explorando puntos adicionales a
los ya discutidos por otros sectores de la sociedad en analisis que adn no abarcan
el tema amazénico.

La Introduccién presenta los alcances del tema y describe el contenido de sus secciones. La seccién
1 explica y describe brevemente la légica operativa del puerto, y el propésito del reporte. A conti-
nuacién, la seccién 2 detalla las caracteristicas del proyecto de puerto de Chancay. La seccién 3 se
ocupa del desarrollo y consolidacién requeridos para convertirlo en un potencial mega puerto y hub
internacional, asi como las polémicas generadas en el proceso para su aprobacion legal. La seccién 4
mapea las principales expectativas a nivel tanto nacional como internacional, identificando las prome-
sas asociadas al puerto de Chancay, y las politicas o acciones que se promueven para realizarlas. En la

seccién b aterrizamos las expectativas mapeadas, subrayando la necesidad de monitorear la conexién
Chancay—Amazonia, y advirtiendo sobre crecientes presiones para impulsar la conexién del Perd con
la selva, y de Brasil con el puerto de Chancay; se revisan asimismo experiencias con otros proyectos
de infraestructura en la Amazonia, para extraer lecciones sobre situaciones econémicas, ambientales
y sociales que deben evitarse al contemplar propuestas de conectividad entre Chancay y la Amazonia.
La seccién 6 plantea los principales retos e interrogantes que aparecen al explorar cémo cumplir las
promesas y expectativas mapeadas, e impulsar efectivamente el desarrollo econémico del pais. Final-
mente, la seccién 7 ofrece conclusiones basadas en los procesos analizados.

1. Introd 1(
. INntroduccion
1.1. Antecedentes y contexto
eS ue I l . a del Con lainauguracién del puerto de Chancay en noviembre de 2024, se abre una nueva era de comercio
ampliado entre el Perl y China, posibilitando que el primero se convierta en centro logistico global para

el dindmico comercio entre Sudamérica y Asia. Se espera que la mas reciente instalacién portuaria

de aguas profundas en el litoral Pacifico de Sudamérica incremente répidamente sus operaciones y
‘ O ‘ ofrezca a los exportadores una ruta mas répida y econémica hacia los mercados asiaticos.

Integrando avanzada tecnologia, capaz de acoger buques portacontenedores ultra grandes (Ultra Lar-
ge Container Vessels, ULCV), la infraestructura es considerada apta para reconfigurar las redes re-

1 Nota metodologica: El presente “Estado de la cuestion sobre el puerto de Chancay” ofrece una vision integral y exhaustiva del . . . . . . . r
J X e ’ o gionales de transporte maritimo y los flujos de mercancias hacia la regién Asia-Pacifico. El desarrollo

complejo portuario de Chancay y de su objetivo de convertirse en el nuevo puerto de relevancia global en el Pert. Sus métodos

cualitativos combinan analisis de discurso y documental, institucional, legal-normativo, y geoespacial interpretativo, asi como del proyecto de Chancay cumple también con ambiciones histdricas del Peru: construir y operar puer-
estadistica descriptiva. Su unidad de analisis multiescala (subnacional, nacional e internacional) con enfoque interdisciplinario, tos de primer orden, mejorar su conectividad con paises vecinos y con mercados asiaticos, y posicio-
integra ciencia politica, derecho, economia, geografia y relaciones internacionales. Emplea fuentes primarias y secundarias, narse en el sistema global de transpor‘te y Iogl'stica. Se espera que esta instalacién por‘tuaria dinamice

incluyendo contratos, acuerdos de directorio, cartas, convenios de accionistas, leyes, resoluciones, informes técnicos, notas

: o : o A e : : la economia tanto regional como nacional, y promueva el desarrollo del pais.
de prensa, revistas académicas y otros documentos, comunicados oficiales, y discursos publicos e intervenciones en foros,

conferencias, reuniones en el Congreso y mesas de dialogo.

INTRODUCCION Y ESQUEMA DEL REPORTE 9
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Gobiernos de todo el mundo apuestan por grandes obras de
infraestructura para impulsar el crecimiento econémico y las
oportunidades de desarrollo local, nacional y regional. Inversio-
nes coordinadas en redes de transporte y energia —impulsadas
por la Iniciativa para la Integracién de la Infraestructura Regional
Sudamericana (IIRSA)— han buscado realzar tanto la conecti-
vidad como la competitividad de las economias de Sudamérica
en las Ultimas dos décadas. La construccién de carreteras y la
promocién de corredores de transporte multimodal (carretera,
ferrocarril y vias fluviales) para movilizar carga a grandes distan-
cias han sido elementos clave de la agenda de IIRSA. Aunque no siempre se ha explicitado o evaluado
a profundidad el impacto de esta conectividad sobre distintos grupos sociales (Global Infrastructure
Connectivity Alliance, 2018), bajo este enfoque su aumento es percibido como un beneficio social. El
puerto de Chancay coincide con tal paradigma de politica publica.

GHANCGAY REPRESENTA
UNNUEVO MODELO DE
CONEGTIVIDAD BASADO
EN GORREDORES COMER-
GIALES TANTO MARITIMOS
GOMO TERRESTRES

Aunque el Perl tiene un largo historial en desarrollar grandes obras de infraestructura referidas a
carreteras y desarrollo energético, el puerto de Chancay representa un nuevo modelo de conectividad
basado en corredores comerciales tanto maritimos como terrestres, demarcacion de zonas econémi-
cas especiales, y constitucién de nodos logisticos para movilizar grandes volimenes de mercancias
hacia y desde el terminal portuario. La operacién a gran escala y la rentabilidad de esta iniciativa
requeriran desarrollar nuevos espacios econémicos y relaciones comerciales que alimenten estos co-
rredores. Aunque la naturaleza de estas relaciones y la ubicacion de dichos espacios no estan todavia
claramente definidos, experiencias previas con megaproyectos de infraestructura sugieren que los
planificadores y gestores de decisiones enfrentaran multiples desafios interrelacionados para evitar

resultados perjudiciales a la nacién. Estos desafios incluyen:

Un “sesgo optimista” (Flyvbjerg, 2007, 2010; Flyvbjerg et al,, 2003), en virtud del cual los pro-
motores y gestores de proyectos de gran escala exageran beneficios y/o subestiman costos
y riesgos para asegurar su ejecucion. Por ejemplo, al discutir los beneficios de este proyecto,
se ignora el estado de la infraestructura y conectividad fisica en el pais, y se obvia el potencial

transformador de una carretera sobre el territorio, especialmente en conexién con la Amazonia.

Aunque muchos lo consideran un megapuerto, la capacidad maxima de las instalaciones
de Chancay equivale a un tercio de la carga movilizada por las dos terminales del puerto
del Callao. Para alcanzar un volumen relevante de carga de trasbordo, deberé consolidarse
como punto de conexién con Asia para empresas de paises vecinos ya conectados mediante
servicios navieros que recalan en Chancay. Para aumentar la carga desde el Perd, se propo-
ne reformular politicas publicas actuales —como la del cabotaje— y construir infraestructura
que conecte con los principales centros productivos.

Hay escasa informacién sobre los centros productivos desde los cuales se enviardn mer-
cancias al puerto — operativo desde hace varios meses. El Estado nacional y gobiernos
regionales y locales han propuesto iniciativas de infraestructura para mejorar la conectividad
con el puerto, pero alin no se ha definido un proceso claro para priorizar las rutas, especial-
mente respecto a la Amazonia. La experiencia de la Carretera Interocednica Sur resalta la
importancia de una adecuada estimacion para justificar la inversién pdblica en obras de gran
envergadura. Para una planificacién territorial coherente con necesidades y ventajas locales,
resulta clave monitorear las discusiones sobre conectividad e inversién en infraestructura.
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iv. Experiencias previas con obras de infraestructura a gran escala han sido problematicas

Vi.

en el Perl. Percibidas como bien publico necesario, se asume automaticamente que estas
inversiones en infraestructura produciran beneficios econémicos y sociales significativos,
y una relacién costo-beneficio favorable. Por lo general, no se evalla adecuadamente el
impacto de las obras de infraestructura hasta después de implementarlas. Mas ain: por
su envergadura, complejidad y volumen de recursos involucrados, los grandes proyectos
de infraestructura son especialmente vulnerables a la corrupcién, como sucedié en el caso
de los proyectos [IRSA, donde perduran hasta la actualidad impactos socioambientales no
calculados adecuadamente en términos de costo-beneficio.

Es preocupante la falta de acceso a informacién sobre futuras inversiones en infraestructu-
ra, zonas econémicas especiales, centros logisticos y otras transformaciones en los nodos
productivos. La multiplicidad de planes —en constante cambio— dificulta identificar y ana-
lizar posibles impactos de las inversiones propuestas, asi como entender su orientacién a
largo plazo.

El Perd tiene significativa experiencia en el desarrollo de infraestructura en ecosistemas
fragiles y con poblaciones vulnerables. A lo largo de las décadas, se ha creado una serie de
instrumentos importantes para fomentar una gobernanza inclusiva y sostenible. Sin embar-
go, la urgencia por aprobar estas iniciativas y asegurar inversiones privadas suele reducir los
incentivos del Estado para practicar una gobernanza inclusiva y detectar preventivamente

sus impactos ambientales y sociales, directos e indirectos. El riesgo es que, al priorizar la
inversién, se debiliten los procesos de gobernanza inclusiva y aumente la probabilidad de
conflictos en el futuro.

1.2 Justificacion/Proposito del reporte

Aunqgue la Cordillera de los Andes separa el complejo portuario de Chancay del &rea de influencia
directa de la Amazonfa, proyectos de infraestructura de esta envergadura no existen en un vacio. Las
obras de conectividad vinculan diferentes espacios para facilitar el flujo eficiente de mercancias, servi-
cios, energia, informacion, etc. (Khanna, 2016; Rodrigue, 2024). En este contexto, la funcién del puerto
de Chancay en el litoral oeste sudamericano es doble: como punto de transbordo hacia puertos de
paises vecinos mediante rutas de barcos alimentadores (feeder services), y como conexién con otros
puertos peruanos a través de servicios de cabotaje, dinamizando los flujos maritimos regionales, e
impulsando el desarrollo de redes logisticas terrestres, especialmente en torno a zonas de extraccion
de recursos, y polos de produccién y comercio.

Declaraciones politicas de representantes del Estado peruano parecen indicar que algunas de esas
conexiones incluyen la Amazonia. Por un lado, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Perd
(MTC) esta impulsando corredores en el Norte Chico' que vincularian la instalacién portuaria con la
selva central. Por otro lado, la creciente discusién sobre el ferrocarril Chancay-Pucallpa, y el potencial
relanzamiento de la Ferrovia Transcontinental, evidencian el interés del Perd, Brasil y China por co-

1 Las provincias nortefias de la Region Lima (Huaral, Huaura, Barranca, Oyon y Cajatambo) se conocen coloquialmente como el
Norte Chico. El puerto de Chancay se encuentra en la provincia de Huaral.
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nectar zonas productivas brasileras con el puerto de Chancay EL GRE[”ENTE |NTERE8

atravesando territorio amazdnico. Si bien ya existen rutas que
enlazan partes de la Amazonia?, el creciente interés por invertir PUH GUNEGTAHSE G[]N

en nuevos proyectos de conectividad entre Chancay y regiones EL PUEHT[] DE GHANGAY

productivas amazénicas peruanas y brasilefias exige reflexio- EXlGE HEFLEXIUNAR EN
nar en las posibles implicancias de estos nuevos flujos para un
territorio complejo como el amazénico. El Mapa 1 muestra la LAS PUSIBI-ES IMPLIGAN-

cuenca amazénica, las areas deforestadas entre 2000 y 2024, [}IAS DE EST[]S NUEV[]S

las carreteras de existentes, y las vias de interés. I:LUJ[]S PAHA UN TERH”’U-

El mapa refleja una situacién normal, donde 4reas deforestadas HIU GQMPLEJU GUMU EI-
suceden a proyectos de infraestructura como resultado del sta- AMAZONICO.

tus legal y regulatorio actual. La pregunta es: 6Cémo cambiaria

este panorama con las nuevas presiones generadas por el inte-

rés de conectarse con el puerto de Chancay?

La Amazonia peruana enfrenta riesgos y amenazas debido a actividades formales, informales e ilega-
les, lo que amerita debates de fondo sobre el papel de la planificacién de la conectividad a nivel nacio-
nal y regional para prevenir y mitigar las amenazas que los pueblos indigenas enfrentan directamente.
Desde un enfoque netamente ambiental, la diversidad biolégica y los ecosistemas probablemente
sufrirdn impactos generados por cualquier inversién en infraestructura de acceso: dichos impactos se
agravaran cuando decisiones sobre inversiones se toman antes de realizar de procesos de evaluacién
de riesgo, y la situacién empeoraré alin mas en contextos de expansion de actividades ilegales.

En suma, los retos para revertir esta situacién son inmensos, y exigen la confluencia de diferentes
actores publicos, privados, de la sociedad civil y académicos para mejorar la planificacién de la infraes-
tructura para la conectividad en la Amazonia, la cual debe coordinarse con otros sectores, permitiendo
implementar lecciones aprendidas y priorizando la estabilidad social y politica como elementos crucia-
les para lograr los objetivos de planificacién planteados.

Bajo esta premisa y buscando consolidar informacién existente sobre el puerto, este primer reporte
brinda informacién exhaustiva sobre el proyecto del puerto de Chancay y sus posibles implicancias
para la Amazonia, y busca identificar: 1) cémo surgié el puerto de Chancay; 2) quiénes son los inver-
sionistas involucrados, y 3) cudles son los intereses y aspiraciones de los distintos actores respecto
al puerto y la infraestructura relacionada. También se plantea posibles escenarios para el desarrollo
de corredores de transporte vinculados al puerto, y se identifica y analiza los principales desafios de
gobernanza mientras el proyecto avanza hacia su siguiente fase. Los subsiguientes informes buscaran
seguir la evolucién del complejo portuario y su infraestructura relacionada, y desarrollar andlisis més
profundos sobre las implicancias de potenciales proyectos de infraestructura de acceso en la Amazo-
nia peruana.

2 Por ejemplo, la Interoceanica Sur, la Interoceanica Norte y la Carretera Central ya conectan la selva peruana con el puerto.
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Mapa 1. Deforestacién en la Amazonia referida a proyectos de infraestructura para la conectividad
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Fuente: Global Forest Change?®, RAISG, MTC 2018, DNIT 2024. Elaboracién propia.

3 Para mayor informacion véase https://glad.earthengine.app/view/global-forest-change
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2. Presentacion
el puerto de
Chancay

Unos 70 km al norte de la ciudad de Lima, el Terminal Portuario Multipropdsito de
Chancay es un proyecto logistico privado de uso publico inaugurado en noviem-
bre del 2024. En su primera fase, ya construida, tiene la capacidad de manejar un
millén de TEU al afo, ocupando 141 has. donde operan cuatro muelles y un patio
nautico automatizado. Hay dos muelles de contenedores y dos de carga a granel,
carga general y vehicular. En su fase final debe ocupar 280 hectéreas y operar 11
muelles de contenedores, y cuatro muelles de carga a granel, general y rodante
(Volcan Compafifa Minera, 2023).

Poniendo esta capacidad en contexto, el puerto de Los Angeles es el més grande en las Américas con
siete muelles de contenedores en total, que en 2024 movieron 10 millones de TEU (Port of Los Angeles
2024). En Sudamérica, el puerto més grande es el de Santos en Brasil con 11 muelles de contenedores,
através de los cuales se movieron 4.8 millones de TEU en 2023 (Porto Do Santos Fatos y Datos 2024).
Aunque estas cifras son muy superiores a la capacidad del puerto de Chancay, es preciso rescatar su
tamafio relativo para su ubicacién en la costa oeste de Latinoamérica, al igual que su papel en las rutas
maritimas. Asf, de alcanzar su capacidad plena de 1 millén de TEU, ocuparia el 8vo puesto de importancia
en América Latina, en la costa oeste de Sudamérica®. Ademas, la longitud de sus muelles de contenedo-
res y la tecnologia de los mismos, lo hacen capaz de realizar eficientemente las labores de transbordo, lo
que le permitird operar como nodo en rutas de transbordo de la regién en el Pacifico.

En el contexto nacional, el puerto de Chancay se perfila como una infraestructura potencialmente pro-
minente. En el puerto del Callao, los dos principales operadores de contenedores ~DP World (Muelle
Sur) y APM Terminals (Muelle Norte)— movilizaron 1.9 millones de TEU y 1.1 millones de TEU en el
2024 respectivamente (Autoridad Portuaria Nacional, 2024). Con su capacidad actual de 1 millén de
TEU, Chancay se convertiria en la tercera terminal més importante a nivel nacional, muy por encima
del puerto de Paita, que movié 309 mil TEU en 2024.

Grafico 1. Tamafio del puerto de Chancay, comparado con otros puertos en las Américas
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Fuentes: (Port of Los Angeles, 2024); (Porto Do Santos Fatos y Datos 2024) y (Barleta et al,, 2025). Elaboracion propia.

4 Segun Barleta et al (2025), los principales puertos en el litoral del Pacifico en América Latina, medidos en millones de TEU
en 2028, son: Manzanillo (8.7), Callao (2.7), Guayaquil (2.5), Balboa Panama (2.3), Lazaro Cardenas (1.8), San Antonio (1.4),
Buenaventura de Colombia (1).
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2.1. Proyecto de inversion

El puerto de Chancay es una inversion privada que opera Cosco Shipping Ports Chancay S.A. (CSPCH),
siendo Cosco Shipping Ports Limited el accionista mayoritario con control de 60% del proyecto. Esta
empresa es subsidiaria de China Cosco Shipping Corporation, conglomerado estatal chino. El socio
minoritario, Inversiones Portuarias Chancay S.A.C. (filial de Volcan Compafiia Minera SAA, que a su
vez pertenece al grupo Integra Capital de Argentina), controla el 40% restante.

Como puerto multipropésito con funcién de nodo, el proyecto de Chancay contempla para su fase final
una inversién de unos US$ 3,500 millones. Su primera fase tuvo una inversién inicial de US$ 1,300
millones, pero existe un historial de compromisos de inversién antes de que el proyecto tomase su
forma actual. Cuando el puerto de Chancay se concebia como un terminal de carga, el primer contrato
suscrito entre Terminales Portuarios Chancay S.A.° y el Estado peruano en 2016 acordaba un monto
de inversion de US$ 447 millones. Yaen 2021, tras la inclusidn en la iniciativa de Cosco Shipping Ports
Chancay S.A. como inversor principal, este monto se incrementa a US$ 1,213 millones, redefiniéndose
el proyecto como un puerto de contenedores con funcién de hub, cambio que incluye equipamiento de
Gltima generacién para el funcionamiento automatizado de los muelles para contenedores.

También cambié considerablemente la magnitud del modelo de negocio del puerto: de estar limitado
al mercado peruano de carga, pasa a incluir los mercados sudamericano y asiatico. Para operar como
puerto hub, Chancay deberd recibir y despachar embarcaciones con destino y origen en los principa-
les puertos de paises vecinos, con metas de carga movilizada que ascienden a 250-300 mil contene-
dores en 2025, y entre 500 mil y un millén en 2027 (Puerto de Chancay proyecta cerrar su primer
afio con hasta 300 mil contenedores, 2025). El puerto de Chancay esté colocado ventajosamente
para transportar la fruta que Ecuador y Chile exportan a Asia, valorada en unos US$ 4 mil millones y
US$ 8 mil millones respectivamente — siempre que ofrezca precios competitivos y consolide las rutas
maritimas que se estan desarrollando rapidamente, tal como veremos.

En cuanto a financiamiento, la joint venture entre Cosco Shipping Ports Limited y Volcan Compafiia
Minera recibi6 un préstamo sindicado de US$ 975 millones a un plazo de 15 afios con una tasa de
interés cercana al 6.5 % anual (Chancay Port Opens as China’s Gateway to South America, 2024)
por parte de cuatro bancos comerciales de China encabezados por Bank of China y con participacion
del Bank of Communications, China Minsheng Banking y Shanghai Rural Commercial Bank (Garri-
gues, 2023), garantizado por Cosco Shipping Ports Limited y
Volcan Compafifa Minera con acciones del puerto de Chancay,
todos los activos, cuentas, e hipoteca de tierras y concesiones
(Garrigues, 2023). Aunque ello muestra la participacién signifi-
cativa de la banca china en el proyecto, el acuerdo se da entre
empresas sin garantia soberana, de modo que el proyecto es
una iniciativa estrictamente privada sin involucramiento directo
de los gobiernos chino o peruano.

EL ACUERDO SE DA ENTRE
EMPRESAS SIN GARANTIA
SOBERANA, DE MODO QUE
EL PROYECTO ES UNA
INIGIATIVA ESTRIGTAMEN-
TE PRIVADA SIN INVOLU-

Pese a ser un proyecto privado, el terminal portuario de Chan-
cay estd tipificado como de uso publico®. Es decir, esta abierto GRAMIENTU [”REGTU []E

para que otras empresas o usuarios utilicen sus instalaciones y L[]S GUB'EHNUS GHINU 0
servicios mediante el pago de tarifas establecidas, a diferencia PERUANU

de puertos privados no accesibles a terceros, como Baydvar en

5  Empresa formada por el contraalmirante Ribaudo y Volcan S.A.A.

6  De los 59 terminales portuarios en el Peru, 42 son de uso privado y 17 son de uso publico.

ESTADO DE LA CUESTION SOBRE EL PUERTO DE CHANCAY, Y SUS POSIBLES IMPLICANCIAS PARA LA AMAZONIA

REPORTE 1

Piura (Puerto Bayévar SA.C.) o Punta Lobitos (Antamina) en Huarmey, Ancash, que se restringen a la
exportacién de sus productos/minerales e importacién de suministros clave para su actividad. Dado
su caracter de uso publico, el reto del puerto de Chancay es traducir la mejora en la conectividad con
los mercados asiaticos en un incremento de la carga peruana a dichos destinos. De otro lado, en un
proyecto privado como éste, el pais recibe ingresos de impuestos a la renta por atencién de carga. La
figura de beneficio econdmico aqui es distinta a la de mineria, donde el pais recibe ingresos por su
participacién en regalias, a través del canon, e impuesto a la renta’.

El caracter privado de este puerto exige mayor articulacion con politicas publicas para crear sinergias
con el territorio y los centros donde se origina la carga. Los proyectos generados por iniciativa priva-
da (a diferencia de los concesionados) no estan habilitados para ejecutar directamente obras fuera
del recinto portuario®. Ello limita su participacién en infraestructura clave como accesos viales, redes
logisticas e instalaciones complementarias — esenciales para la eficiencia operativa del puerto y su
integracion territorial.

Aunque su impacto en el comercio internacional sera relevante, el nuevo puerto no se convertird en
una fuente significativa de ingresos fiscales, ya que incluso una terminal de mayor magnitud como la
del Callao Sur reporta haber recaudado US$ 527 millones entre 2010 y 2024 (DP World, 2025). Ante
este escenario, el puerto de Chancay enfrenta el desafio de construir un marco de colaboracién publi-
co-privada que no sélo facilite el financiamiento de infraestructuras en funcién de sus intereses priva-
dos, sino que lo consolide como un nodo logistico al servicio del desarrollo productivo del hinterland.

2.2. Puerto de Chancay vs. otros puertos peruanos

A diferencia de otros puertos en el Per(, el de Chancay esta organizado bajo la I6gica de un puerto
hub, es decir, un terminal donde llegan servicios navieros de larga y corta distancia para realizar la-
bores de transbordo, cuya ventaja consiste en que la carga de buques pequefios luego se transferira
a otros mas grandes para el transporte de larga distancia, y viceversa. La dinamica del transbordo es
resumida en el Gréfico 2. El éxito del puerto hub dependera de cémo articule y consolide el foreland
y el hinterland®. La consolidacién del foreland depende de los acuerdos con los servicios navieros a
China, como destino principal, y los servicios feeder a nivel regional™. Por otro lado, la consolidacién
del hinterland no sélo depende de la maduracién de cadenas productivas competitivas en las regio-
nes, sino también del estado de la infraestructura fisica que conecte estos espacios con el puerto.

El puerto de Chancay destaca sobre otros del litoral oeste sudamericano por su infraestructura ope-
rativa y tecnologia de Ultima generacion, que le permiten operar siete dias a la semana. La gran ex-
tensién de los muelles de contenedores, sumada a seis grias poértico automatizadas y 15 griuas de
patio, permitiria acoger en simultaneo barcos de nivel superior a 18,000 TEU mientras se atiende otro
gran barco de contenedores. El modelo de puerto inteligente, que utiliza maquinaria automatizada,

7 Este tema debe explorarse en reportes futuros pues los datos disponibles no permiten realizar un andlisis profundo.

8 Segun el reciente cambio (julio del 2025) al reglamento de la Ley N.° 27943-Ley del Sistema Portuario Nacional, los conce-
sionarios pueden ejecutar inversiones fuera del area de concesion, siempre que éstas se alineen con los planes nacionales de
infraestructura y la politica sectorial de transportes.

9 Elhinterland es el area de influencia continental del hub, definida por las relaciones comerciales con otras regiones. El foreland,
por su parte, es el area de influencia maritima definida por las relaciones comerciales con otros puertos.

10 Los barcos alimentadores (feeder) son buques de carga que recogen contenedores de puertos mas pequefios y los entregan
en terminales centrales (puertos hub), donde se transfieren a buques mas grandes para transporte de larga distancia. A su vez,
también distribuyen carga desde puertos grandes a puertos regionales mas pequefios. Los feeders tienen una capacidad entre
100 y 3,000 mil TEU, y su tamano les permite navegar en aguas someras y acceder a puertos con infraestructura limitada.
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incrementa significativamente la rapidez en las operaciones de carga, descarga y transbordo, lo que
permitird a Chancay competir en tiempo de atencién con otras terminales de la costa oeste.

Grafico 2. Puerto hub y sus areas de influencia.
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Fuente: (Notteboom et al,, 20292). Elaboracién propia.

En rutas transpacificas, esta rapidez representaria una ventaja clave para navieras de larga distancia,
posicionando a Chancay como un puerto hub confiable dentro de sus itinerarios programados—o sea,
en rutas planificadas que conectan varios puertos en una secuencia determinada. A pocos meses de
haber sido inaugurado, Cosco Shipping Lines (la empresa especializada en rutas navieras del grupo
Cosco) y otras empresas han confirmado seis servicios navieros (tres transpacificos y tres regulares)
que usaran Chancay como un hub para sus rutas. Desde el 16 de diciembre de 2024, Sudamérica ya
se conecta directamente con Asia, cesando la dependencia de la region respecto a puertos mexicanos
hasta ese momento'. De esta forma, la costa oeste del Pacifico sudamericano redujo a 23 dias la tra-
vesia de Chancay a Shanghai para naves de 2,300 a 9,600 TEU que transportan contendores secos
y refrigerados, elevando la competitividad de la agroexportacién y de otras cadenas de valor para los
paises que logren conectarse con el puerto®.

Finalmente, no debe obviarse el hito que este puerto representa para el Perd, al demostrar su capa-
cidad para llevar a cabo proyectos de gran envergadura en plazos reducidos — aunque la historia del
puerto de Chancay no comenzé en 2019 sino en 2007. En la siguiente seccién se explora tal trayecto-
ria'y los procesos que posibilitaron el célere avance del proyecto durante afios recientes.

11 Las rutas transpacificas WSA1 y WSABS/TLP5 mantienen la conexién de las exportaciones asiaticas via puertos mexicanos. En
cambio, el retorno del servicio WSAS/TLP5 se hace con conexion directa entre Chancay y Shanghai. También se ha sumado
el servicio WSAA4. Las rutas navieras son trayectos maritimos regulares que conectan puertos de salida y retorno, y nomencla-
turas como WSA1 o TLPS identifican servicios especificos utilizados por las navieras para organizar sus itinerarios.

12 Para expandir los beneficios a mas puertos del litoral oeste sudamericano, la WSAb ha incluido recaladas en los terminales
de Buenaventura (Colombia) y Conteton Guayaquil (Ecuador) que llegan en menos de tres dias al puerto de Chancay (Red-
agricola, 2025). En el sur, se han definido nuevas rutas para feeders. La empresa X-Press Feeders ofrece semanalmente el
servicio CPX para la ruta Perti-Norte de Chile con un barco de capacidad de 1,341 TEU que arribaria una vez al mes al puerto
de llo. Ademas, Cosco ha programado su propio servicio feeder “Chancay Express’ (CHX) que llega hasta los puertos de San
Antonio y Lirquen en Chile con barcos de 2,586 TEU de capacidad (Mundo Maritimo, 2025). Asimismo, COSCO Shipping
ha puesto en marcha el servicio West Coast South American X-Press (WSX), que enlaza los puertos de Chancay y Callao con
destinos del norte, como Paita, Guayaquil y Balboa.
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Transformacion con Cosco y transicion a puerto hub (2017-2024): Para seleccionar a
Cosco Shipping Ports Limited (entonces sin presencia en América Latina) como socia del proyecto,
Volcan S.A. considerd fundamental su “conocimiento, experiencia y capacidad técnica [..] para de-

Aqui se presenta el proceso de consolidacién del puerto hub, incluyendo los pro- sarrollar y operar puertos’, asi como su “solvencia financiera [..] para realizar los aportes de capital
1

L . . . . y acceder a financiamiento de largo plazo” (Convenio de Accionistas, 2019). Igualmente importante
cesos legales y técnico-ambientales que contribuyeron a su pronta culminacion, > o : N
) . , resultaba su conexién con Cosco Shipping Holding, la tercera operadora de transporte maritimo
asi como los debates y controversias surgidos.

mas grande del mundo, “para causar que los miembros de la Alianza del Océano celebren acuerdos
comerciales” con el puerto de Chancay (Convenio de Accionistas, 2019).

3 1 De puert() l()Cﬂl a puert() hllb multiprop(’)sito Negociaciones iniciadas en 2017 entre Volcan y Cosco culminaron en el Foro Econémico Mundial

de Davos (enero de 2019) y en Palacio de Gobierno (mayo de 2019), con la creacién de Cosco
Shipping Ports Chancay S.A, nuevo operador del puerto. La Adenda al Contrato de Inversién de
2021 materializa la transformacién radical de la escala y perfil técnico del proyecto con el ingre-
so de Cosco, elevando la inversién total en 166%, de US$ 447 millones a US$ 1,213 millones, y
reformulando el contrato de Engineering, Procurement, and Construction (EPC)'" para obras del
terminal portuario por el triple de su valor (US$ 197 millones a US$ 618 millones), mientras que la
compra de maquinaria y equipos se multiplicé por diez (US$ 16 millones a US$ 172 millones). La
apuesta de Cosco por la automatizacién y eficiencia operativa de Gltima generacién transformé el
concepto original, de un terminal de alcance nacional a un puerto hub estratégico altamente tecni-
ficado para la integracion transpacifica.

Inicios (2007-2010): Fundada en 2007 por el exalmirante Juan Ribaudo de la Torre como ter-
minal portuario para su actividad productiva privada, Chancay Ports S.A. (CHP) disponia original-
mente de un solo muelle para la movilizacién de contenedores, carga a granel y minerales (LINEA
DIRECTA CHANCAY, 2012). Paralelamente, el gobierno regional de Lima estimé que el puerto
deberia acompanarse de una ferrovia para desviar el trafico de la carretera central desde Huachipa
hacia Chancay (Andina Agencia Peruana de Noticias, 2009). Desde sus origenes, el puerto de
Chancay fue planteado como un dinamizador econémico regional para Lima y sus provincias, con
alcance al Norte Chico y parte de la regién norte del pais (Gestién, 2024c).

Durante este periodo, CHP logré la desafectacidn de la zona costera intangible (0.17 km?) para la

construccién del Terminal Portuario'™ y obtuvo la autorizacién temporal para uso del drea acuéticay de Certificacién Ambiental as | : Sostenibles (SENACE b | dificacis
franja costera'* en una superficie de 0.62 km?2 CHP adquirié 0.19 km? (189,927.98 m?) de terreno e Lertificacion Ambiental para fas nversionss Sostenivies ( ) aprobase fa moditicacion
del EIA detallado (MEIA-d) para ampliar la zona portuaria, incrementando el &rea de influencia del

proyecto, de 334.09 ha en 2013 a 2,5697.88 ha (25.9km) .

En el plano legal, en 2020 Cosco Shipping Ports Chancay Pert S.A. logré que el Servicio Nacional

del Estado a través de subastas publicas.

Reorientacion estratégica (2011-2016): Volcan Comparia Minera SAA. se suma al proyecto
en 2011 con un 50% de participacién, formando Terminales Portuarios Peruanos Chancay S.A.
(TPCH) y la Empresa Administradora de Puertos SAA."” TPCH modificé sustancialmente la pro-

Grafico 3. Principales componentes que cambiaron en los contratos de inversién 2016, 2019 y 2021.

puesta al eliminar el terminal de minerales y postergar la movilizacién de contenedores hasta des- am Contrato 2016
pués de 2020, arguyendo que inversiones recientes en el puerto del Callao —tanto en un terminal 600 @ Adenda 2019
de minerales como en nuevos muelles de contenedores— cubrian la demanda para esos segmen- = 500 Adenda 2071
tos de carga. De otro lado, el Plan de Desarrollo Urbano de Chancay 2008-2018 sefialaba que el 3
manejo de toneladas de mineral podria afectar la agroindustria y la pesca industrial, de modo que 5 L
el proyecto portuario requeria alinearse mejor con la economia del distrito. El proyecto terminé é’ 300
reorientandose hacia otros tipos de carga, incluyendo productos agroindustriales sélidos a granel =
(maiz, trigo, soya, fertilizantes, etc.) y liquidos (aceite de pescado y de soya), carga rodante, carga g
general, y naves de pasajeros y turismo internacional. 100 I
0 -— cmn [ [ ] —— e
En 2013 se aprobé el Estudio de Impacto Ambiental (EIA) detallado™ basado en el nuevo plan Contrato Vehiculos,  Gastos de Contrato Servicios Socio
maestro, con la propuesta de construir una sola terminal que excluia los minerales y se concentra- LT M;qglgﬂfgézs Financiamiento URAGADD mﬂ'&ﬂ?@'?ﬁsgi

ba en los tipos de carga arriba mencionados. El instrumento ambiental inclufa también un viaducto
subterraneo para conectar la terminal portuaria con el complejo de ingreso y, en el futuro, con las
areas aledafas de Volcan S.A, destinadas a desarrollar proyectos industriales.

Fuente: Agencia de Promocion de la Inversién Privada (Prolnversion). (2010, 2019 & 2021). Elaboracién propia.

Operacion actual: Con una fase de “comisionamiento/marcha blanca” y plenas capacidades ope-
rativas, el puerto fue inaugurado el 14 de noviembre de 2024, y el 6 de diciembre realizé el primer

En 2016, Volcan S.A. adquirié el 100% de TPCH e inici6 la bisqueda de un socio internacional para o _ o , . _
servicio comercial regular con el buque Shipping Seine 037E, con capacidad superior a 21,000 TEU.

la etapa de construccion a través de MBA Lazard (Volcan Compariia Minera S.AA, 2017).

17 Ingenieria, Adquisiciones y Construccion (EPC) es un método de implementacion de proyectos conocido como “llave en
13 Véase RS N° 539-2008-DE/MGP. mano”, donde el contratista se responsabiliza de todos los aspectos del proyecto, desde el disefio inicial y la ingenieria inclu-
14 Véase RS 022-2009-MTC/ yendo la adquisicién de materiales y la construccion, hasta la entrega del producto final.

15 Al morir el exalmirante Ribaudo en 2016, Volcan adquiere sus acciones y asume el proyecto TPCH como unico titular. 18 Véase RD 00158-2020-SENACE-PE/DEIN.

16 Véase RD 535-2013-MTC/16.
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Pocos meses después, Cosco Shipping Lines y otras empresas confirmaron cuatro servicios que
usaran a Chancay. La conectividad regional se materializé rapidamente: desde marzo de 2025, el
puerto de Arica recibe barcos de 1,300 TEU para transbordo hacia Chancay con destino a China
(Redaccién Portal Portuario, 2025), como ejemplo de la ofrecida transformacion como hub donde
contenedores provenientes de Asia y puertos sudamericanos se consolidan, clasifican y reenvian.

El 5 de junio 2025 culminé la marcha blanca, otorgandose la licencia oficial de operaciones. Los re-
sultados iniciales muestran la movilizacién de 80,000 TEU (32% transbordo), 400,000 toneladas de
carga a granel (principalmente maiz) y 3,000 vehiculos (MTC, 2025). De noviembre 2024 a febrero
2025, se exporté a través del puerto mercaderfa por casi US$ 170 millones, principalmente aceite de
palma, palta, ardndano, uva y ajo hacia Asia, México y los Estados Unidos (Ninahuanca, 2025).

Grafico 4. Linea del tiempo con hitos en la expansién del puerto de Chancay

@ Constitucion de la empresa
Chancay Port S.A.
El ex-almirante Juan Ribaudo de la Torre
funda la empresa Chancay Ports(CHP).

Designa como gerente general al
ex-vicealmirante José Luis Noriega

Desafectacion de zona costera intangible
(0.170 km2) a favor de Chancay Port S.A. para
la construccion del Terminal Portuario. (RS N°
539-2008-DE/MGP)

2008

Constitucion de empresas
Terminales Portuarios Chancay S.A. Socios Chancay Port. SAy Autorizacidn temporal de uso de 4rea

Empresa Administradora de Puertos S.A (subsidiaria de Minera Volcan)  acygtica y la franja costera a favor de @

Autorizacion temporal de uso de area acuatica y la franja Chancay Port S.A. por una superficie de
costera a favor de Terminales Portuarios Chancay S.A. por una 0.62 km2. (RS 022-2009-MTC)

superficie de 1.4 km2. (RS N 029-2011-MTC) Chancay Port S.A. compra 4 hienes

La minera Volcan se unié como socia de la compaiiia con el piblicos a través de subastas piblicas por
50% de la participacion, conformando la empresa Terminales una extension de 189,927.98 m2 (0.19km).

ortuarios Peruanos Chancay S.A. (TPCH
i) 2009
2010
@ MTC aprueba Estudio de
Impacto Ambiental
detallado (EIA-d) para el desarrollo del

de la primera etapa del Proyecto (Acuerdo de
Proyecto de Terminal Hirectorio

Portuario Chancay (RD 046-201 4-APN/D|R)

N°535-2013-MTC/16). @

Normativa / Regulaciones
CGonsolidacion del proyecto

MTC aprueba Informe Inicio de bisqueda de
Técnico Sustentatorio socio para construccion
(ITS) para mejoramiento del puerto.

de componente auxiliar Proceso de absorcion de
viaducto subterraneo (RD socios de TPCH. Volcan nuevo
459-2015-MTC/16) titular del proyecto.

APN otorga habilitacion

Aprobacion de TdR y PPC del @ Firma de
proyecto—Ampliacidn de la acuerdos entre
Zona Operativa Portuaria

Etapa 1 del Terminal Portuario Volcan y Gosco

Multipropésito de Chancay S.hi|.1ping Ports
@ Limited
Resolucién de licencia Habilitacion SENACE aprueba modificacién

@ Culminé para servicios exclusivos portuaria del Estudio de Impacto
Ambiental Detallado (MEIA-d)
marcha blanca del proyecto Ampliacidn de ZOP
Se plantea la El proyecto logra
naturaleza del viabilidad comercial

La naturaleza del Habilitacion
proyecto cambia a ser portuaria afianza
puerto Aub con Gosco la operacidn

pruvAamu con \ﬁ]lnan
2007 2011 2019 2021

Elaboracién propia.
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Procedimientos cuestionables: Aunque el MTC aprobé en 2015 el Informe Técnico Susten-
tatorio (ITS) que modifica el trazo y disefio del viaducto del puerto de Chancay, sefialando el cum-
plimiento de las exigencias ambientales y sociales requeridas, la Sociedad Peruana de Derecho
Ambiental (SPDA), indica que tal trdamite requeria ser aprobado mediante una modificacién de
estudio de impacto ambiental detallado (que corresponde a cambios, ampliaciones o mejoras im-
portantes en proyectos de inversién de gran envergadura y cuyo proceso tarda 135 dias habiles), y
no mediante un ITS (que se utiliza para ajustes menores o que no generen significativos impactos
ambientales, y cuya evaluacion y aprobacién puede tomar 15 dias habiles).

Aunque la empresa sefialé que recurrié a un ITS para aprobar la modificacién del trazo del viaducto
porque la construccién no causaria dafios a edificaciones existentes, tal argumento fue desacredi-
tado en 2023 cuando las obras del viaducto produjeron hundimiento del suelo y afectacién de vi-
viendas, requiriendo respuesta inmediata por parte de Cosco Shipping Ports Chancay Perd S.A.'%2°

Insuficiente participacion ciudadana: La organizacién no gubernamental (ONG) CooperAc-
cién hace eco de la preocupacién entre la poblacién local, organizaciones sociales y ambientales
del distrito de Chancay respecto a potenciales impactos socioambientales del proyecto — inquietud
que no fue apropiadamente atendida en la modificacién al EIA de 2020.

En 2020, la Asociacién en Defensa de las Viviendas y Medio Ambiente del Puerto de Chancay,
el Comité de Vigilancia Ambiental del Humedal Santa Rosa-Chancay, el Frente de Defensa de
Chancay y la Coordinadora por la Defensa de los Intereses de Chancay presentaron al SENACE
un informe técnico elaborado por la Asociacién Mundo Azul (Austermihle, 2020), identificando 50
observaciones al MEIA-d que incluian impactos por contaminacién del aire por voladuras, contami-
nacién sonora, impactos en el ecosistema y fauna marina por erosién de las costas, retiro del mar,
contaminacién de las playas de Chancay, afectacién a la salud publica de la poblacién, afectacion
al humedal Santa Rosa, congestion vehicular, e impactos a la pesqueria artesanal y el turismo en el
distrito (Sociedad Peruana de Derecho Ambiental, 2023). Un nuevo informe en 2021 sefalaba que
29 de las 50 observaciones no fueron levantadas por la empresa (Austermiihle, 2021).

En suma: Aunque pareciera que el puerto de Chancay surgié subitamente con la llegada de Cosco,
en realidad es producto de un proceso de casi cuatro lustros que revela patrones organicos del
desarrollo de infraestructura en el Per(. La aparente rapidez con que se concretd (de 2019 a 2024)
no obedece a una eficiencia excepcional sino a la acu-
mulacién estratégica de avances legales y regulatorios
por parte de CHP y TPCH en etapas previas, cuando
la visibilidad publica y escrutinio internacional respec-
to al proyecto eran menores. Deficiencias en procesos
de evaluacién ambiental, exclusién de la participacion
ciudadana y uso de instrumentos regulatorios inade-
cuados revelan una preocupante dindmica que privile-
gia la celeridad en la ejecucién del proyecto sobre la
sostenibilidad social y ambiental.

AUNQUE PARECIERA QUE EL
PUERTO DE GHANGAY SURGIO
SUBITAMENTE CON LA LLEGADA
DECOSCO, EN REALIDAD ES
PRODUCTO DE UN PROGESO DE
CASI CUATRO LUSTROS

Véase https://elcomercio.pe/lima/hundimiento-chancay-a-que-acuerdos-llegaron-la-empresa-cosco-shipping-y-las-fami-
lias-afectadas-por-hundimiento-de-tierra-en-peralvillo-panamericana-norte-noticia/ Pref=ecr

Véase https://ojo-publico.com/5761/mega puerto-chancay-gobierno-ignoro-irregularidades-el-tunel
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3.3. Controversias sobre actuacion del Estado ante
cuestionamientos al proyecto
Analizando las acciones tomadas por instituciones estatales para impulsar el puerto de Chancay, re-

saltan ejemplos de interaccién y respuesta ante dos situaciones de cuestionamiento al proyecto de
inversion.

a. Prestacion exclusiva de servicios portuarios

El terminal portuario enfrentd una controversia debido a la habilitacién otorgada por el Directorio
de la Autoridad Portuaria Nacional (APN) en 2021 (Gobierno del Peru, 2021) que incluia la exclu-
sividad de CSPCH para la explotacién de servicios esenciales de la infraestructura portuaria — no
aplicable a un proyecto como el puerto de Chancay segin la Ley del Sistema Portuario Nacional
(LSPN) (APN, 2024). La APN aprobé la medida dias después de recibir reiterados anuncios de
que CSPCH estaba reconsiderando su inversion si no se le otorgaba exclusividad (Chévez et al,
2024). En el informe legal de la Unidad de Asesorfa Juridica (UAJ), la APN justific su decision
afirmando que dicha exclusividad era juridicamente viable al tratarse de un proyecto de interés pu-
blico y que permitia el desarrollo de metas programaticas del Estado (MTC, 2021) — razonamiento
no estipulado en la Ley del Sistema Portuario Nacional (LSPN) y su Reglamento, que sélo conside-
ran la figura de exclusividad en el marco de compromisos contractuales con el sector privado para
la explotacion de un area de desarrollo portuario o de un drea dentro de una zona portuaria (articulo
11.3 de la Ley No 27943), y previo informe de la comisién de libre competencia del INDECOPI
respecto al impacto de la exclusividad sobre la competencia en actividades de prestacién de dichos
servicios. Dichos supuestos no se cumplian en el caso del terminal portuario de Chancay, de titu-
laridad privada y uso publico desarrollado a través de un procedimiento administrativo de derecho
de uso de drea acuatica, que no constituia un compromiso contractual con el Estado (APN, 2024).

Al no contemplar la exclusividad fuera de contratos con privados, la Ley del Sistema Portuario Na-
cional y su Reglamento tampoco incluia espacios de discusién técnica para evaluar casos ajenos
a su marco. El procedimiento de habilitacién portuaria establecia la revisién y evaluacion por la
Autoridad Portuaria y Maritima que culmina al otorgarse la habilitaciéon por Acuerdo de Directorio,
incluyendo la precisién respecto a actividades esenciales desarrolladas en el terminal portuario —
sin mencionar la exclusividad.

Meses antes de inaugurarse el puerto, el periodismo expuso publicamente esta irregularidad, evi-
denciando no sélo que funcionarios de APN actuaron fuera del marco de la ley sino que la empresa
habfa presionado para obtener una habilitacién portuaria a su medida (Cardenas et al, 2024). Ello
se repiti6 més adelante, cuando el MTC pidié anular la habi-

litacién para resolver el error administrativo de la APN (APN, EN 2[]24 EL UUNGRESU

2024), indicando que la exclusividad otorgada incumplia el MU[”HGA LA NUHMAT'VA

principio de legalidad administrativa y contradecia la libre

competencia prevista en el articulo 61° de la Constitucion FUHTUAH'A PARA QUE UN
(Gestion, 2024c). CSPCH sefald que la demanda constituia '|'|'|'U LAH DE UN PUEHTU
una afectacién a la seguridad y estabilidad juridica de las

inversiones (Chavez et al, 2024) y, mediante carta dirigida al FRIVADU Y I]E USU

Ministerio de Economia y Finanzas (MEF) en abril del 2024, Fl]BI_l[}[] PUEDA BRINDAR
dio seis meses de plazo para solucionar la controversia y asi SEH\”GIUS PURTUAHIUS

evitar un posible proceso de arbitraje internacional contra el

Estado peruano (Gestion, 2024) (Ramos, 2024). DE MANERA EXGLUSIVA
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En junio de 2024 y con la opinién favorable del MTC, el Congreso se presenta como actor politico
y plantea modificar la normativa portuaria mediante la aprobacién de la Ley N°32048 (Gestion,
2024; Ojo Publico, 2024), como salida a la controversia juridica en un contexto de riesgo a la inver-
sién. Segun el articulo 9° de esa ley, el titular de un puerto privado y de uso publico que cuente con
habilitacién portuaria puede brindar servicios portuarios de manera exclusiva, siendo la aprobacién
automatica.

b. Supervision y regulacion del puerto de Chancay

En octubre de 2024, poco después de superar la controversia sobre exclusividad de servicios por-
tuarios y mediante una demanda de amparo, CSPCH presenté una nueva disputa legal respecto a
la supervisién de OSITRAN sobre el puerto de Chancay. Las diferencias entre OSITRAN y CSPCH
se iniciaron con un informe técnico del primero remitido en 2017, informando a CSPCH sobre sus
competencias en instalaciones portuarias de titularidad privada y uso publico como Terminales
Portuarios Chancay S.A.

En sintesis, el informe de OSITRAN sefialaba lo siguiente (Organismo Supervisor de la inversién en
Infraestructura de Transporte de Uso Publico, 2017):

i. Conforme alo establecido en la Ley N°26917 y al Reglamento del OSITRAN, el Terminal
Portuario Chancay, en su calidad de Entidad Prestadora, se encuentra sujeto a la com-
petencia de OSITRAN como titular privado de infraestructura nacional de transporte de
uso publico.

ii. La aplicacién de facultades reguladoras sobre el puerto requerfa un anélisis de INDE-
COPI acerca de las condiciones de competencia de los mercados donde se presten
los servicios portuarios. En caso de no existir competencia, la APN propone una tarifa
a OSITRAN para inicio del proceso de fijacion tarifaria. Como entidad prestadora que
realiza actividades en infraestructura de transporte de uso publico, se estipula también
la sujecién al Reglamento Marco de Acceso a la Infraestructura de Transporte de Uso
Piblico de OSITRAN (REMA).

iii. La aplicacién de competencias de supervision, fiscalizacién y sancién de OSITRAN en
los aspectos econémicos y comerciales referidos en el Reglamento General de Super-
vision y en aspectos vinculados a aporte por regulacion sefalados en la Ley N° 26917 y
Ley N° 27332 y el Reglamento de Aporte por regulacion.

iv. Lacompetencia de OSITRAN en materia de solucién de controversias, acorde al Regla-
mento de Atencién de Reclamos y Solucién de Controversias de la entidad.

Recién en setiembre de 2024, CSPCH emitié una respuesta tajante al planteamiento de OSITRAN.
En carta enviada al ente regulador, CSPCH precisa que debido a su caracter privado, el organismo
no tiene competencia para regular el puerto (Cosco Shipping Ports Chancay Peru SA, 2024a). Tam-
poco se considera una entidad prestadora porque el caracter privado determina su operacién, y por
no encontrarse comprendido dentro del concepto establecido en el Reglamento Marco de Acceso a
la Infraestructura de Uso Publico.
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Eg;ﬂgman?a‘tinteg);ﬁrsé;snte etl) :[Juzga(:io inil def Chinzay, LA GUMIS"}N [lE
solicita a se abstenga de ejercer facultades

de regulacién, supervision, fiscalizacién y sancién en el puerto, I]EFENSA I]E I-A LIBRE
aduciendo la amenaza a sus derechos constitucionales a la pro- G[]M FETENGM I]El_

piedad y libertad de empresa (Cardenas et al, 2024). El ente |N|]E[:[]|J| GUNGLUYO EN
regulador, por su parte, insté a la empresa a dialogar y evitar

los litigios. ABRIL DE 2025 QUE NO
EXISTIAN GONDICIONES

El proceso esta aln por resolverse. Respecto a la determina-
cién de funciones regulatorias del OSITRAN sobre condiciones U GUMFETENUIA EN

de competencia de los servicios portuarios de Chancay, la Co- I-A FHESTAGIUN DE I-us
misién de Defensa de la Libre Competencia (CLC) del Indecopi SERVICIOS UUE BRINDA

concluyé el 10 de abril de 2025 que no existian condiciones FL PUERTU DE GHANGAY

de competencia en la prestacién de los servicios que brinda el

puerto de Chancay (Instituto Nacional de Defensa de la Com-

petencia y de la Proteccion de la Propiedad Intelectual, 2025). En virtud de esta resolucién y segun la
normativa vigente, el puerto pasaria a ser regulado por APN y OSITRAN. Empero, CSPCH anunci6 el
mismo dia que emprenderd nuevas acciones legales para proteger su inversién contra esta decision,
manteniendo la postura expresada por la empresa en octubre de 2024 (Hernandez, 2025) (Cosco
Shipping Ports Chancay Peru S.A, 2024b)

Puede concluirse que en afios recientes instituciones del Estado han respondido rapidamente a las
controversias y han adaptado tanto la normativa como |a planificacién territorial, teniendo en cuenta el
potencial del puerto de Chancay para el desarrollo econémico nacional. Los proyectos de inversién re-
presentan al mismo tiempo promesas de progreso y desafios complejos, evidenciando frecuentemen-
te tanto la falta de preparacién institucional para su implementacién como la dificultad para garantizar
que sus beneficios y costos se distribuyan equitativamente. Estas tensiones son visibles al analizar las
expectativas que genera un proyecto como el Terminal Portuario Multipropésito de Chancay.

4. Chancay:
Puerto que
promete
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El Terminal Portuario Multipropésito de Chancay es un claro ejemplo de un ambi-
cioso megaproyecto de infraestructura que genera grandes expectativas y contie-
ne promesas de transformacion econémica, social y territorial a futuro (Flyvbjerg
et al, 2003). Inicialmente concebido como puerto de carga con alcance regional,
orientado a las necesidades del Norte Chico, su proyeccién cambié significati-
vamente con la incorporacién de COSCO Shipping Ports en 2019, asumiendo el
potencial de colocar al Peru en el centro de la matriz logistica del litoral Pacifico en
Sudamérica (MTC, 20292).

Esta oportunidad ha generado grandes expectativas sobre el potencial impacto del puerto de Chancay
para el pais y la regién, expresadas en declaraciones politicas de diversas instituciones del Estado y re-
sumidas en la seccién siguiente. Dada la relevancia estratégica de la relacién entre el puerto con Chi-
nay Brasil, se incluye una seccién especifica que explora las expectativas asociadas a estos vinculos.

4.1. Expectativas generales

Diferentes actores han impulsado el desarrollo del puerto de Chancay: al inicio, fueron las empresas
Chancay Port y Terminales Portuarios Chancay, y el Gobierno Regional de Lima, y al crecer en tamafio
y alcance, surgieron Cosco Shipping Chancay Ports y el MTC. En general, existe considerable conver-
gencia entre los beneficios y oportunidades que estos actores esperan del puerto de Chancay.

Desde la firma del consorcio en el Foro Econémico Mundial en Davos en 2019, la operadora portuaria
se ha orientado a convertir Chancay en el hub més importante de Sudamérica. Segun sus represen-
tantes, Cosco espera que el puerto permita reducir ineficiencias de infraestructura en el Perl y asi
promover el desarrollo del pais®'. Ademads, distintas agencias del gobierno peruano esperan convertir
al pais en un centro logistico regional, y consideran que el proyecto impulsara la productividad del pais
haciéndolo mas competitivo y eficiente, alentara el desarrollo de infraestructura de soporte, favorece-
ra el desarrollo de zonas econdmicas especiales, y sera vector del desarrollo econémico local, de la
industria nacional, y del comercio en el Perd.

A continuacién, se agrupan estas expectativas y promesas en dos categorias: 1) como impulsor del
desarrollo econémico del pais; y 2) como via para convertir al Perd en un centro logistico de la regién.

a. Impulsor del desarrollo econémico del pais
Cosco Shipping Chancay Ports, el MTC y otros entes del gobierno esperan que el puerto de Chancay

“dinamice” la economia regional y nacional (Zarate, 2021) y promueva con ello el desarrollo eco-
némico del pais. A nivel local, la empresa estima que la operacién del puerto generara unos 8,000

21 Veéase «Chinese company buys 60% stake in Peru port», 29 de enero de 2019. https://www.chinadaily.com.cn/a/201901/25/
WS5c4a6594a3106c65c¢34€6744.html.
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empleos directos e indirectos” (Embajada de la Republica
Popular China en la Repdblica del Perd, 2024). EI MEF indi-
ca que el interés generado en diversos sectores econémicos
creard empleo, crecimiento, desarrollo tecnoldgico y una me-
jor calidad de vida para la poblacion del distrito (MEF, 2023).
Igualmente, actores locales y agencias del gobierno esperan
que se produzca un despegue de la ciudad y del distrito de
Chancay a partir de los ingresos que éste recibiria por el ca-
non aduanero”, las zonas econdmicas especiales privadas
propuestas entre Chancay y Ancén, y parques industriales en
zonas circundantes al puerto — lo que se refleja en proyecciones urbanas y escenarios de desarrollo
incluidos en el Plan de Desarrollo Urbano Chancay para el periodo 2024-2034.

ANIVEL LOCAL, LA
EMPRESA ESTIMA QUE LA
OPERAGION DEL PUERTO
GENERARA UNOS 8,000
EMPLEQOS DIRECTOS E
INDIRECTOS.

A nivel nacional, de otro lado, el puerto promete desarrollo econémico al ser “la puerta de entrada
al Asia’, por lo que se espera un considerable impulso del comercio exterior y del desarrollo pro-
ductivo industrial en el pafs. Segun el Ministerio de Comercio Exterior y Turismo (MINCETUR), la
exportacién de productos peruanos a través del puerto de Chancay los haria mas competitivos
(MINCETUR, 2024c). El nuevo puerto acortar los viajes a un promedio de 23 dias — 10 menos
que antes, permitiendo una mayor participacion de productos perecibles en mercados asiaticos
establecidos (China, Japén, Corea del Sur, India, Malasia, Tailandia, Vietnam, Indonesia, Singapur
y Filipinas), y reduciendo en 20% los costos logisticos (Embajada de la Republica Popular China
en la Republica del Perd, 2024). Igualmente, el uso del puerto incentivaria a nuevos productores
a colocar sus productos perecibles en estos mercados. En general, MINCETUR proyecta que un
25% de la agroexportacién nacional salga a través de Chancay (Andina Agencia Peruana de No-
ticias, 2024c¢).

En cuanto al desarrollo de la actividad industrial, el Ministerio de la Produccién (PRODUCE) es-
pera que el puerto de Chancay y sus actividades asociadas tengan un impacto econémico y social
importante para el pais. El Proyecto de Ley de Fomento, Promocién e Incentivo para crear la Zona
Econdémica Especial de Chancay (Congreso de la Republica, 2022) se propone transformar el
distrito de Chancay y la Regién Lima en “foco [..] para la inversion privada” y potenciar las oportu-
nidades que brinda el puerto, promoviendo la inversién en infraestructura, tecnologia, y negocios
de comercio exterior.

Aunque el gobierno no intervino en la planificacién de esta enorme inversién en infraestructura,
sus funcionarios reproducen y circulan visiones y expectativas que los peruanos tienen respecto
al puerto. Por ejemplo, seguin representantes del MEF, “estamos pensando en grandes empresas
que van a venir a ensamblar y desde aca se va a distribuir esa mercaderia a todo el polo sur de la
regién” (Andina Agencia Peruana de Noticias, 2024b). Esto no solo generaria empleo, sino que
desarrollaria la actividad industrial en el Norte Chico. Por ejemplo, en el 2019, se mencioné la
oportunidad de que Huawei pudiera instalar una fabrica de ensamblaje de sus productos dentro
del area del puerto (Redaccién RPP, 2019). De igual forma, en junio del 2024, a pocos meses an-
tes de la inauguracién del puerto, la presidencia del Perl extendié una invitacién formal a BYD a
establecer una planta de ensamblaje de autos cerca al puerto (Magallanes, 2024). Si bien no hay
nada concreto auln, la propuesta de establecer zonas econémicas especiales privadas en Chancay
tiene en su mayorfa visiones favorables al verse como una estrategia para el desarrollo nacional,

22 La falta de datos desagregados sobre cuantos de estos empleos seran directos/indirectos, permanentes/temporales, forma-
les/informales, autonomos/dependientes o calificados/no calificados, impide medir el beneficio econdémico resultante.

23 El 2% de lo recaudado por Aduanas en el puerto ird a la provincia y al distrito de Chancay.
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que generaria oportunidades de exportacién, impulsaria la competitividad y promoveria el desarrollo
econdmico del pais (Pérez, 2023).

Segln PRODUCE, el puerto de Chancay y su desarrollo industrial asociado podrian generar US$
4,500 millones en ingresos anuales (1.8% del PBI) (El Peruano, 2024). Segtin el Banco Central de
Reserva, la primera etapa del puerto contribuye en un 0.3%, y se espera que, con la operacién total
del proyecto, su aporte al PBl aumente a 0.9% para el 2025 (Cervilla, 2024).

. Peri como centro logistico regional

Desde la firma del consorcio en Davos en 2019, el puerto de Chancay es considerado el primer
puerto hub del Perl y del Pacifico Sur, y el gobierno peruano lo ve como una oportunidad para
que el pals se convierta en un centro logistico sudamericano. Tal visién corresponde al tamafio del
puerto y su potencial capacidad de carga, su posible rol dentro de las rutas maritimas, su ubicacién
estratégica en la regidn, y su proximidad a ejes de conectividad terrestre.

Como hub, el puerto de Chancay debe recibir carga de paises vecinos (Chile, Ecuador, Colombia y
Brasil) con destino a Asia (TLW Redaccién, 2023), conectandolos directamente con Shanghéi sin
necesidad de escalas en puertos de Centro o Norte América (Mandujano, 2023). Segun ciertas
fuentes, Chancay se convertiria en “pieza clave” para aumentar la competitividad logistica peruana,
reduciendo costos y tiempo de transporte hacia Asia (Sihue, 2025; Zarate, 2021), y permitiendo
también redistribuir carga proveniente de Asia a paises en Sudamérica (Cervilla, 2024). Repre-
sentantes del MEF afirman que paises vecinos exploran cémo adaptar las cadenas logisticas para
poder utilizar el puerto (PFA. Schreiber, 2024). Este es un ejemplo de cémo el puerto podria recon-
figurar las rutas navieras existentes.

Esta posible reconfiguracién encaja con oportunidades que trae la nueva ley de cabotaje (MIN-
CETUR, 2024a). El puerto de Chancay también se asocia con la reactivacién portuaria en otros
puntos del Perd. Segun la Sociedad de Comercio Exterior (COMEX), navieras internacionales con-
sideraran al Per( al disefiar sus rutas maritimas debido a las oportunidades que ofrece el puerto
de Chancay y la nueva ley de cabotaje (Zarate, 2021), convirtiendo al pais en centro logistico
estratégico en la region.

El desarrollo del puerto de Chancay también podria desencadenar la expansion de infraestructura
complementaria que contribuirfa a transformar el pais en un nodo logistico regional (Instituto de In-
genieros de Minas del Pert, 2023). En un comunicado de 2016 (Georgina Carlos — Lider Chancay,
2016), el MTC destacaba la buena conectividad del puerto de Chancay, dada su ubicacién respecto
a las regiones norte y centro, y a la selva del pais (Andina Agencia Peruana de Noticias, 2024d).
Por otro lado, la empresa también incluye en su visién de crecimiento la necesidad de invertir en
proyectos de infraestructura que conecten el puerto con diversas zonas del pais (Revista Economia,
2024) (ver seccién b para méas detalles). En particular, exis-
te la expectativa compartida por la empresa y agencias del
gobierno de que parte de los proyectos de infraestructura
complementaria propuestos también sirvan para conectar al
puerto con zonas productivas amazénicas en el Perd y Brasil
(MINCETUR, 2024b; Schreiber, 2024), reafirmando asf la
transformacién del pais en un nodo estratégico regional.

REPRESENTANTES DEL
MEF AFIRMAN QUE PAISES
VECINOS EXPLORAN GOMO
ADAPTAR LAS CADENAS
LOGISTICAS PARA PODER
UTILIZAR EL PUERTO
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4.2. Brasil y ¢l uso del puerto de Chancay

Aqui se explora las expectativas de que Chancay funcione como nodo logistico del comercio de Brasil
con Asia-Pacifico, particularmente con China. Bajo este enfoque, el puerto facilitarfa el desarrollo de
un corredor logistico transpacifico, articulando intercambios comerciales entre Brasil y esa regién. En
el corredor, Chancay tendria un lugar estratégico al movilizar carga asociada a tal comercio. El puerto
manejaria exportaciones provenientes de los estados brasilefios de Acre, Rondénia, Amazonas e inclu-
so Mato Grosso—territorios relativamente cercanos al Perl que envian productos agricolas al mercado
chino, principalmente soya, maiz y carne vacuna. También se estima que facilitaria las importaciones
provenientes de China hacia esos estados. Propuestas mas ambiciosas plantean incluso que el alcan-
ce de ese corredor podria llegar a otros estados — idea alimentada por la expectativa de que Chancay
sea una ruta alternativa mas eficiente para el comercio entre Brasil y China, asumiendo que el trans-
porte por el Pacifico (via Chancay) serfa considerablemente més corto, répido y econdmico. Tal propo-
sicion carece de fundamentos sélidos y resulta altamente discutible (Dourado, 2024a), pero esta muy
difundida (como veremos) y podria alimentar nuevas inversiones en infraestructura en la Amazonfa.

a. Vision de Cosco

Cosco Chancay siente gran apego por su meta de convertir el puerto en punto de entrada y salida
para el comercio entre Brasil y China — visién plasmada en el origen de la asociacién empresarial
Perd-China que impulsé el desarrollo del puerto. En su carta oferta de 2017, la empresa china
expreso su pretension de que el puerto integre un grupo logistico para transportar carga del in-
tercambio comercial entre Brasil y China (y otros destinos y cargas)”. Reforzando su importancia,
altos ejecutivos de la joint venture han reiterado recientemente esta visién en declaraciones y
presentaciones publicas (por ejemplo: Congreso de la Republica del Perd 2023, PUCP 2024, Uni-
versidad Continental 2024). Seguln analistas, la capacidad de carga del puerto respalda también
la idea de que el puerto de Chancay fue disefiado para atraer carga procedente de Brasil, pues la
proyectada capacidad en una eventual fase 2 no se justificaria Gnicamente para movilizar carga
proveniente de Perl o de paises vecinos en la costa oeste sudamericana (Dourado, 2024b). En
suma, estos elementos reflejan que la visién de la empresa sobre el puerto como un nodo logistico
para Brasil juega un papel clave dentro de su plan estratégico.

La Carretera Interocednica permitirfa iniciar la materializacién de esa conexién. Como componente
clave de esta vision, sin embargo, Cosco Chancay no sélo espera, sino que impulsa activamente el
desarrollo de nueva infraestructura de transporte para mejorar la integracién con Brasil, y sostiene
que el pais requiere fortalecer y optimizar su interconexién fisica con el mercado brasilefio para
convertirse en un centro logistico regional. En especial, busca relanzar el proyecto del Ferrocarril
Transcontinental Brasil-Perd (también conocido como Tren Bioceanico), promoviendo un recorri-
do que conecte a Chancay con el pais vecino a través de la regién central del Perd. El entonces
gerente general adjunto de la empresa, Carlos Tejada, promovié efusivamente el proyecto ante el
Congreso de la Republica del Perd, afirmando pomposamente que la iniciativa seria tan beneficiosa
como el Canal de Panama. En otro evento publico, Tejada dijo: “No dejemos de sofiar con el tren
bioceénico. Hagamos todo lo necesario para que este proyecto sea una realidad [...], el tren debe
estar en la agenda” (Artica, 2024). La empresa despliega denodados esfuerzos por impulsar el pro-
yecto, con narrativas sesgadas por el optimismo o la distorsién estratégica (Flyvbjerg, 2007) que
exaltan supuestos beneficios sin respaldo técnico para generar entusiasmo politico y social hacia
una obra de viabilidad cuestionable.

24 Segun declaraciones del entonces gerente general adjunto de Cosco Chancay, Carlos Tejada. https://www.youtube.com/
watch?v=fWEWNOEaTXM. Véase a partir de 00:08:20.
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b. Estado y gobierno del Peru

Més alla del gobierno de turno, el Estado peruano persigue la consolidacién del pais como puente
entre Asia y la regién, con especial énfasis en Brasil. El Plan Estratégico de Desarrollo Nacional al
2050 sefala: “La solidez macroeconémica, red de acuerdos comerciales y ubicacién geoestratégi-
ca del Peru podrian convertirlo en un hub comercial y eje articulador de las inversiones y el comer-
cio entre Asiay Sudamérica” (Centro Nacional de Planeamiento Estratégico, 2023, p. 55); y resalta
la meta de que el Perl actie como plataforma logistica para canalizar el comercio brasilefio hacia
Asia, aprovechando su ubicacién privilegiada entre ambos polos econémicos. Como parte de esta
visién, sucesivos gobiernos peruanos en los Ultimos 20 afios han impulsado iniciativas para forta-
lecer la conexion fisica con Brasil, como la Carretera Interoceénica Sur (2005-2011) y los intentos
por lanzar el Ferrocarril Transcontinental Brasil-Perd (2014-2017); la carretera Pucallpa—Cruzeiro
do Sul (2004-2021); y la Hidrovia Amazénica (2017-2020). Todo ello evidencia la antigua ambi-
cién peruana de convertirse en nodo logistico regional, particularmente en relacién con Brasil, que
trasciende gobiernos e ideologias.

Desarrollada sin participacion directa del gobierno peruano, la construccién del puerto de Chancay
reavivé dicha aspiracién en el sector publico. La presidenta Dina Boluarte sostuvo que el puerto
“serd el punto neurdlgico de la conexién comercial a través del Océano Pacifico, no sélo del Pert
sino de toda Sudamérica con China, Asia y Oceania” (Presidencia del Pert, 2024), redistribuyen-
do carga de Brasil y de paises vecinos. Respaldan e impulsan esa visién ministros de diferentes
carteras — Agricultura, Comercio y Turismo, Transportes, y Relaciones Exteriores (Congreso de la
Republica, 2022). Similares expectativas sobre Chancay y
su conexién con Brasil mostré el presidente del Congreso
(Congreso de la Republica del Perd, 2024). A nivel subna-
cional, comparten esa expectativa varios gobiernos regiona-
les, especialmente del departamento de Ucayali (Gobierno
Regional de Ucayali, 2024) en la frontera con Brasil, y de
otras regiones a lo largo de la ruta hacia ese pais.

LA ANTIGUA ASPIRACION
PERUANA DE CONVERTIRSE
EN UN'NODO LOGISTICO
REGIONAL, ESPECIALMENTE
EN RELACION CON BRASIL,
TRASCIENDE GOBIERNOS E
|DEOLOGIAS

Para alcanzar plenamente esta visiéon —idealmente iniciada
con la infraestructura actual— el gobierno peruano espera
desarrollar proyectos de integracién fisica con Brasil. Segun
el titular del MTC, se alistan inversiones por miles de millones
de ddlares para facilitar tal conexion, incluyendo un ferrocarril Chancay-Pucallpa (que empalmaria
eventualmente con Brasil) y el relanzamiento de la Hidrovia Amazénica (Congreso de la Repdblica
del Pert, 2024). El ministro peruano prometié que en 2025 se licitara el estudio de viabilidad para
determinar la demanda y definir la ruta del ferrocarril entre Pucallpa y el puerto. Sobre la conexién
con Brasil —probablemente con Cruzeiro do Sul—, el ministro sostuvo que “para nosotros podria
tener un impacto en la medida que nos permita relacionarnos mas con Brasil, mover la carga bra-
silera”; pero dado que supuestamente beneficiaria mas a Brasil y China, su ejecucién “tendria que
venir con un componente de financiamiento importante [de ellos]” (Andina Agencia Peruana de
Noticias 2024d). La cautela del gobierno central contrasta con el entusiasmo de gobiernos regio-
nales —principalmente en Ucayali— que piden priorizar la conexién ferroviaria con Brasil (Gobierno
Regional de Ucayali 2024).

En 2025 se enviaria a Prolnversion el proyecto de la Hidrovia Amazénica (desde Santa Rosa, en
la frontera con Brasil, hasta Yurimaguas) para la licitacién que conduzca a su construccién y ope-
racion (Congreso de la Republica Peru, 2024). La conexién con Chancay desde Yurimaguas seria
por carretera o cabotaje desde puertos del norte del pals.
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c. Estado y gobierno de Brasil

Brasil conserva en su imaginario el arraigado deseo de tener una salida al Océano Pacifico y tiene
un marcado interés en el Perd. Aunque planteamientos de integracién brasilefia con el Pacifico se
remontan al siglo XIX, los primeros planes concretos para una carretera Brasil-Perd datan de la
década de 1960 (Desconhecido, 1967). Pero fue en el nuevo milenio, como parte de una estrategia
regional para conectar a Brasil con el Océano Pacifico, en gran medida orientada por la légica de
corredores de exportacién (Padula & Fiori, 2016), que la idea empez6 a articularse mas sistematica
y estructuradamente con la creacién de [IRSA y la formulacién de varios ejes de integracién bio-
cednica. En ese contexto, se desarrollé la ya mencionada Carretera Interoceénica Sur (IIRSA Sur).
Las crisis econdmica y politica en Brasil en la década de 2010 pausaron la agenda de conexién
con el Pacifico. El nuevo gobierno de Lula lanzé la politica nacional Rotas de Integragdo Sul-Ame-
ricana (2024) —una especie de [IRSA 2.0 pero sin la coordinacién internacional— para fortalecer
la integracion fisica entre Brasil y sus vecinos. Brasil ha vuelto a mirar al Pacifico y ve a Chancay en
el Perd como una de sus principales puertas de acceso.

Mapa 2. Proyectos de infraestructura para la conectividad propuestos por la agenda IIRSA
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Fuente: IIRSA 2016, RAISG, MTC 2018, DNIT 2024.
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Mapa 3. Las Rotas de Integracao Sul-Americana propuestos por el gobierno de Brasil

Fuente: MPO 2024, RAISG, MTC 2018, DNIT 2024. Elaboracién propia.

La visién para integrar Brasil con el Pacifico, concretada en el informe Rotas de Integragéo
Sul-Americana (Ministério do Planejamento e Orcamento, 2024) incluye al puerto de Chancay en
su texto y mapas, y plantea la conexién entre ambos mediante dos rutas: la Carretera Interoceénica
y, eventualmente, la Hidrovia Amazénica peruana. En ambos casos, una vez en territorio peruano, se
podria llegar directamente a Chancay por otras carreteras o, alternativamente, por cabotaje desde
otros puertos. Para optimizar la Carretera Interoceanica, se debe incrementar el nimero de fiscales
en las aduanas y ejecutar obras de mejoramiento ya previstas). La inclusién de la Hidrovia Amazé-
nica peruana en los planes corresponde a la intencién del gobierno peruano de desarrollarla y co-
nectarla con su par brasilefia, ya navegable (Ministério do Planejamento e Orcamento, 2024). Ello
refleja el gran interés de Brasil hacia Chancay, centrado en aprovechar la infraestructura nacional
existente. Hasta junio de 2025, la politica de Rotas de Integracdo Sul-Americana no contempla
inversiones para desarrollar nuevos proyectos de conexién fisica. Para ello, es preciso sopesar
otras iniciativas en curso.

Podria reactivarse la cooperacién con China orientada a desarrollar el Ferrocarril Transcontinental
Brasil-Perl que conecte ese pais con Chancay. En abril de 2025, la Secretaria Nacional de Trans-
porte Ferroviario del Ministerio de Transporte de Brasil discuti6 la implementacién de ese proyecto
con una delegacién visitante de China (Agéncia Brasil (EBC), 2025). En mayo, el proyecto ferro-
viario fue un tema en la agenda bilateral durante la visita del presidente Lula a China. Aunque no
hay anuncios de acuerdo alguno sobre la materia (hasta junio de 2025), estos hechos reflejan la
voluntad del gobierno brasilefio de reactivar el proyecto de conexién ferroviaria Brasil-Per( para
llegar a Chancay.
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Entre los gobiernos subnacionales brasilefios més préximos al Pert (Acre, Amazonas, y Rondénia),
ha prendido una gran expectativa de ganar competitividad en sus exportaciones a través del Pa-
cifico y de recibir nuevas inversiones en infraestructura (Ministério do Desenvolvimento, Industria,
Comércio e Servicos, n.d,; Moraes, 2024) movilizandolos a concretarlas a través de proyectos de
integracién con Chancay.

4.3. Chinay el uso del puerto de Chancay

Lo que sigue es un andlisis de las marcadas expectativas e intereses del gobierno chino y de la em-
presa Cosco Shipping Ports Ltd. —entre los que existe gran convergencia— respecto al puerto de
Chancay, guiados por sus respectivas agendas estratégicas.

a. Intereses de Beijing

Aunque Beijing ha mostrado enorme interés en el proyecto, evidenciado por la inusitada presencia
del presidente Xi Jinping en la inauguracién del puerto realizada desde Lima (noviembre de 2024),
el gobierno chino no tiene vinculacién directa y formal con el puerto de Chancay (a diferencia
del Ferrocarril Transcontinental Brasil-Perd, y paquetes de inversién en Paquistan y Malasia), por
constituir un acuerdo entre empresas. Xi caracterizé el evento como “el nacimiento de un nuevo
corredor terrestre y maritimo entre Asia y América Latina y el Caribe” y lo asoci6 con la “sélida y
feliz implementacion de la Iniciativa de la Franja y la Ruta” (TVPert Noticias, 2024). De hecho, el
puerto ha sido vinculado inequivocamente con la Franja y la Ruta aunque esto se dio afios después
de establecida la joint venture y de manera informal en declaraciones del gobierno chino.

Funcionarios del gobierno chino también tomaron parte en otros dos hitos del proyecto: las firmas
de acuerdos entre Cosco y Volcan celebradas en Davos y en Lima (2019). El propio embajador
de China en Perd anuncié la inversién de Cosco en la iniciativa (junio de 2018); el gerente gene-
ral adjunto de la joint venture resalté el “compromiso” del gobierno chino con el puerto (Revista
ProActivo, 2024); y los discursos del embajador chino en Perl respaldan esta vision (Puente a
China, 2025). Todo evidencia el interés de Beijing en el puerto de Chancay y una vinculacién (si
bien indirecta) con el proyecto.

La potencial mayor eficiencia logistica que resultarfa en mayor flujo comercial y de inversiones en-
tre Chinay el Perd, y potencialmente otros paises de la regién, figura entre las razones econémicas
y geopoliticas para tan marcado interés, vinculado con los objetivos de China de ampliar merca-
dos para sus exportaciones y asegurar acceso a productos

esenciales para su economia, incluyendo alimentos. Asimis- EL FUERT[] SE \”N[}ULA

mo, directivos del puerto declaran intenciones de facilitar el
transporte de soya y carne vacuna de Brasil hacia China (El GUN UBJ,ETIVUS
Peruano, 2024). La conexién entre Chancay y las rutas co- GEUPUHHGUS I]E GHINA

merclijlesballsoc.iadis a Ig seguridlad:Iiment?riaa:china"éienz AMPLIAR MERCADOS,
consderabls impicanciss p ASEGURAR ACCESO A
ALIMENTOS Y PROYECTAR
El c'ilfasarroI.Io del pu.erto se alinea asimismo con el objetivo de INTERNACIONALMENTE A
Beijing de internacionalizar sus empresas, particularmente la SUS EMPRESAS NAVIEHAS

industria de la construccién y la naviera. El proyecto de gran )
magnitud impulsaria a nivel internacional los servicios y tec- Y |]E UUNSTHUGG'UN
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nologia de ingenieria chinos y abordaria el tema de sobrecapacidad en la industria, mientras que la
operacién del puerto —concebido como “el més importante y eficiente terminal portuario multipro-
pésito de Sudamérica” (COSCO PUERTO DE CHANCAY;, n.d.) reforzaria el liderazgo de China
en la industria naviera mundial a través de la megaempresa estatal Cosco. La posible contribucién
del puerto de Chancay a estrategias econémicas (enmarcadas en politicas como la Iniciativa de la
Franja y la Ruta y “Going Global") explica el interés de Beijing en el proyecto.

Geopoliticamente, inversiones como la asociada al puerto de Chancay impulsarian otros intereses
estratégicos, como la ampliacién de la influencia geopolitica vis-a-vis el Perl y potencialmente
otros paises, creando buena voluntad en el pais socio (Blanchard, 2024). Podria esperarse que los
beneficios econémicos generados por el capital chino y el interés por recibir nuevas inversiones
promuevan (hasta cierto punto) una disposicién mas favorable a los intereses de Beijing en el Perd,
y fomenten que otros paises reciban inversiones similares.

. Intereses de Cosco

En cuanto a las expectativas y motivaciones de Cosco Shipping Ports Ltd para invertir en Chancay,
sin duda el interés econémico juega un papel central en el proceso. Cosco ha implementado una
estrategia de internacionalizacién desde 1999, para convertirse en una empresa de primer orden
en su sector (Shi et al, 2013). La estrategia de expansion de la empresa la ha llevado a interesarse
en operaciones en Europa y América (Yu y Smith 2017), para reducir su vulnerabilidad ante las cri-
sis y aumentar su mercado mediante el control y operacion de rutas clave, incluyendo puertos y na-
ves. La inversién en Chancay encaja en ese contexto. Para Zhang Wei (director ejecutivo de Cosco
Shipping Ports), el puerto consolida su liderazgo en el sector y rinde ganancias para los accionistas;
su ubicacién geogréfica privilegiada y potencial para expandirse en Sudamérica, incluyendo mover
carga comercial entre Brasil y China, dicta su importancia estratégica (COSCO Shipping Holdings
Co, Ltd, 2020).
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Al presente sigue siendo limitada la magnitud de las relaciones comerciales del
puerto, y el énfasis en el corto plazo parece enfocarse en el cabotaje para incre-
mentar el arribo de embarcaciones mas pequefas provenientes de puertos veci-
nos. Para alcanzar un volumen de un millén de TEU en los préximos afios, el puerto
requiere consolidar y expandir su hinterland. Pero debido a la falta de un plan de
crecimiento claro, tal proyeccion genera no sélo elevadas expectativas para el pais
y la regién, sino también incertidumbre y aprension respecto a potenciales conse-
cuencias, tanto para el desarrollo nacional como para los ecosistemas y territorios
amazonicos.

Aunque no haya figurado en la narrativa dominante a nivel nacional, la conexién entre el puerto de
Chancay y la Amazonia debe ser explorada y monitoreada. Se han identificado propuestas e intencio-
nes que muestran los potenciales puntos de conexién durante los préximos afios: conectar la sierra 'y
selva del pais con el puerto para movilizar oferta para la exportacion, y emplear el puerto de Chancay
como punto de transito para la carga brasilera destinada a mercados asiaticos.

La preocupacion ante el vinculo Chancay—Amazonia obedece a que el Perl no tiene un buen historial
con proyectos de infraestructura en esa region: se concibe e implementa la obra primero, y después
se contemplan sus impactos; o los gestores de proyectos tienden a distorsionar el anélisis costo-be-
neficio para garantizar su aprobacién. También hay una relacién directa, exhaustivamente debatida y
trabajada (A. Bebbington et al, 2018; Dourojeanni, 2006; Fearnside & Figueiredo, 2016), entre de-
sarrollo de infraestructura y expansién de areas deforestadas por una limitada regulacién ambiental;
uno de los principales drivers en transformar la cobertura forestal en espacios amazénicos son las
infraestructuras para la conectividad asociadas con actividades
extractivas tanto legales como ilegales, segun diversos estudios
(Bebbington et al, 2018; Vilela et al, 2020) que demuestran
también cémo las areas protegidas —ya sean areas de conser-
vacioén o territorios indigenas— contribuyen a desacelerar o re-
ducir las posibilidades de deforestacién generada por vias de
acceso, y la tasa en que cambia la cobertura forestal (Cuba et
al, 2022; Delpino Marimén et al, 2021). En el Perd, la construc-
cién de vias ha sido la segunda causa de deforestacién entre
2001 y 2019 (Rojas et al, 2021). En las regiones de Loreto,
Ucayali y San Martin, para el periodo 2001-2020, la distancia
a carreteras vecinales es el factor que més ha contribuido a la
deforestacion — seguido por la distancia a actividad agricola y a
centros poblados.
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MAPA 4. Sistema de carreteras existentes, pérdida de cobertura forestal y dreas protegidas
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Fuente: Global Forest Change, RAISG, MTC 2018, DNIT 2024. Elaboracién propia.

Desde un enfoque de ecosistemas, éstos son los més afectados por el efecto sinergético entre los
proyectos de infraestructura de acceso y la expansién de economias clandestinas. En el caso de Ma-
dre de Dios, la minerfa de oro fluvial no sélo contamina el rio con metales pesados, sino que también
degrada los corredores bioldgicos, afectando la distribucién y reproduccién de peces debido a la gran
turbidez del agua, y limita el desarrollo de toda vida acuatica (Ramirez, 2017). A su vez, se ha defo-
restado un total de 18,174 hectareas en el Corredor Minero entre 2021-2023 (Inforegion, 2024) ,
rompiendo los ciclos naturales de los bosques tropicales.

La preocupacién, empero, no es meramente ambiental. Las economias ilegales, como la tala, mineria,
narcotrafico y trafico de tierras producen el desplazamiento forzoso de poblaciones indigenas, e incre-
mentan crimenes contra defensores ambientales — durante los Ultimos 15 afios, 35 lideres indigenas
habian sido asesinados por defender su territorio (AIDESEP, 2024), y un permanente estado de alerta
ha sacudido las comunidades. Tal es el caso de la comunidad shipibo-conibo Flor de Ucayali*®, donde
el narcotrafico ha tomado el control, lo mismo que en otras 16 comunidades de esa regién?®, e incluso
en pueblos en aislamiento y contacto inicial.

25 Ubicada en el distrito de Calleria, Coronel Portillo.

26 Uno de los casos mas investigados fue el asesinato de cuatro lideres en Saweto (Hurtado, 2024; Quispe Ore & Salazar, 2019).
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Una serie de actividades ilicitas (como el narcotréfico, tala y mineria ilegal) en la Amazonia han aprove-
chado un incremento de infraestructura de acceso para expandirse. Esto se evidencia en varios casos
de proyectos en la Amazonia peruana®’, siendo emblematicos el caso de la Carretera Interocednica
Sury la expansién de la mineria ilegal en Madre de Dios, y con la Carretera Federico Basadre en Uca-
yali y su rol en la expansién de zonas cocaleras en la regién®.

En la siguiente seccién se aborda explicitamente el vinculo entre el puerto de Chancay y la Amazonia,
planteando lecciones aprendidas respecto a proyectos de infraestructura en la regién, y se exploran
aspectos a considerar para anticipar impactos potenciales sobre el territorio amazénico.

5.1. Vinculando a Chancay con la Amazonia: el puertoy su
hinterland

Se estima que el cabotaje y barcos feeder no bastaran para alcanzar la meta de 250-300 mil con-
tenedores en 2025 y entre 500 mil y un millén de contenedores en los primeros cinco afios. Tanto
stakeholders como analistas comparten el criterio de que el éxito del puerto depende de su articula-
cién con el hinterland, y de la existencia de cadenas productivas competitivas. Vincular el puerto con
centros de produccion (nacional e internacional) requiere de conectividad terrestre — aunque cada
proyecto precisara un riguroso estudio de viabilidad (incluyendo proyeccién de demanda, costos de
implementacion, e identificacién de potenciales impactos socioambientales y medidas de mitigacion)
para evaluar su costo-beneficio.

La siguiente tabla resume los proyectos de infraestructura complementarios al puerto de Chancay con
alcance macrorregional propuestos por el MTC — sin incluir el anillo vial periférico o la nueva variante
de Pasamayo por tratarse de proyectos con alcance local. Son iniciativas de inversién promovidas por
el Estado peruano que ayudarian a lograr la expectativa trazada: desarrollar al puerto y al distrito de
Chancay como un hub logistico del Pacifico sudamericano.

Tabla 2. Proyectos de Infraestructura complementarios al puerto de Chancay, propuestos por MTC

Carretera Chancay/ GORE Lima + MTC Tramo Chancay—Acos operativo desde el 2018,
Huaral-Acos-Huayllay a cargo de Concesién Chancay-Acos SA. Falta

_Provincias de Lima asfaltar ruta Acos—Huayllay.

Norte

Sayan-Oyén-Ambo-
Huénuco-Pucallpa

GORE Lima + MTC Contemplada como parte de la IIRSA Centro en
2012. GORE Lima con miras de vincularse con

. . Brasil.
-Ejes nacionales

27 En Loreto, Ucayali y Cusco se evidencian estos temas en proyectos en fase de formulacion y ejecucion. Un analisis publica-
do por ORAU y ProPurus para Ucayali desarrolla el vinculo entre carreteras, actividades ilegales, deforestacion y afectacion
a pueblos indigenas. Véase https://revistas.pucp.edu.pe/index.php/Kawsaypacha/article/view/25115/24276 y https://www.
biodiversidadla.org/Documentos/Situacion-de-los-defensores-indigenas-en-Ucayali-2024.

28 La Region Ucayali es una zona de reciente colonizacion (desde la década de 1950) impulsada por la construccion de la via
Federico Basadre, que conecta Tingo Maria con Pucallpa. Durante el auge cocalero, Ucayali tuvo relativa (si bien creciente)
participacion en la expansion y produccion de coca dirigida al narcotrafico (Soberon, 2025)
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Huayllay—Canta—Lima = MTC Concluido desde 2024,
Provincias de Lima
Norte
Rio Seco—Sayan—-Oyén  GORE Lima + MTC Declarado como proyecto de necesidad publica en
Provincias de Lima (;I 2008. PL N.° 2265. Impulsado por congresista de
Norte asco.
Ferrocarril Huachipa— = Chancay Ports y No ha sido retomado desde el 2011.
Chancay Ferrocarril Central
Andino

-Ejes nacionales

Ferrocarril Chancay-  MTC Propuesto inicialmente como corredor vial en
Pucallpa 2022. Impulsado por congresista de Huanuco.
Declarado de interés nacional en el 2022. PL N°.
5121-2022-CR.

Términos de Referencia para el servicio de
consultorfa actualmente en etapa de elaboracion.
Aln no se ha formalizado como proyecto de
inversion publica.

- Ejes nacionales

Ferrocarril Lima— MTC En fase de estudio de preinversion desde 2024.
Barranca-Lima-Callao- Antes llamado Tren de Cercanias que conecta
Chancay Barranca con Ica, declarado de interés Nacional PL

N° 1780/2017-CR.

Mapa 5. Rutas propuestas como adicionales al puerto de Chancay, basadas en la Tabla 2.

Fuente: MTC. Elaboracién propia.
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Estas rutas alternativas, menos transitadas, servirian para descongestionar la actual Carretera Central,
y permitirian un mejor acceso a las regiones andina y amazdnica del pais. Pero el nivel de inversién de
estos proyectos excede los presupuestos de las entidades relevantes: gobiernos regionales de Lima
(S/ 2,500 millones) y Pasco (S/ 625 millones), y al presupuesto 2023 del MTC (S/ 11,457 millones)
segln su Programa Multianual de Inversiones (PIM) (Andina Agencia Peruana de Noticias, 2024e;
Compite, 2024). Por ejemplo, ambos proyectos ferroviarios suman casi US$ 18,400 millones, mientras
que la construccién y mantenimiento de las vias hacia la selva de Ucayali supera los S/ 2,200 millones
(Comex Pert, 2024). Ademds, con un déficit fiscal de 2.8 % del PBI en el 2023 —sobre la meta de
2.4 % (Consejo Fiscal del Perd, 2024)—, es preciso identificar mecanismos de financiamiento sos-
tenibles, basados en un andlisis exhaustivo de la cartera de proyectos que integre tanto beneficios
econémicos como costos fiscales, ambientales y sociales.

De otro lado, en el hinterland del puerto de Chancay ya existen cadenas productivas competitivas a ni-
vel internacional, como la pesca y la agroindustria, con distintos niveles de desarrollo a lo largo de dife-
rentes corredores logfsticos. Estos podrfan activarse para aprovechar el puerto de Chancay y acceder
al mercado asiatico (Narrea, 2022). Entre ellos, cabe resaltar el corredor logistico Chancay—Ucayali.

En el 2024, Ucayali exporté US$ 156.6 millones, principalmente en cacao en grano (65%) y aceite de
palma (30%). San Martin llegé a US$ 294.5 millones, destacando también en cacao, café y aceites;
y Huénuco registré casi US$ 14 millones, gracias al cacao y sus derivados (MINCETUR, 2024b). De
los US$ 465.1 millones que exportan los tres departamentos, sélo US$ 84 millones (18%) van direc-
tamente a Asia. En cuanto a exportacion por regién, los tres departamentos figuran rezagados: San
Martin ocupa el puesto 18, Ucayali el 20 y Huanuco el dltimo entre 25 regiones (MINCETUR, 2025).
Ello muestra el gran reto que enfrenta este corredor para aprovechar la ruta Chancay-Asia.

En el mediano plazo, el corredor Chancay-Ucayali tiene capacidad de expandir su area productiva para
aumentar su comercio con Asia sin mermar su participacién en mercados tradicionales ya estableci-
dos (Europa, los EE.UU. y Latinoamérica). Para lograrlo, el corredor precisaria incrementar su inversion
empresarial e infraestructura de conectividad, cadena de frio y recursos como sistemas de energia.

Ademas, crear espacios econdémicos para atender estos nuevos escenarios potenciales demandaria una
transformacién ambiental, econémica, politica y social del territorio amazénico. Dada la limitada competiti-
vidad de la agroindustria, se espera un gran incremento de las presiones en los ecosistemas amazdnicos.
De construirse todas las vias de orden nacional/regional/
local proyectadas por el MTC, por ejemplo, se incrementa-
ria la deforestacién, llegando a perderse alrededor de un
millén de has en Loreto, Ucayali y San Martin hacia el 2030
(Rojas, 2021). Por ello, cualquier estrategia para dinamizar
este corredor debe incorporar enfoques de sostenibilidad
en todas sus etapas de desarrollo.

DADA LA LIMITADA
GOMPETITIVIDAD DE LA
AGROINDUSTRIA, SE ESPERA UN
INCREMENTO SIGNIFICATIVO
DE LAS PRESIONES SOBRE LOS
ECOSISTEMAS AMAZONICOS:
S| SE CONSTRUYEN TODAS LAS
VIAS PROYECTADAS, PODRIAN
PERDERSE ALREDEDOR DE

UN MILLON DE HECTAREAS

EN LORETO, UCAYALI'Y SAN
MARTIN HACIA 2030.

Mirando a Chancay desde la Amazonfa, existen iniciati-
vas para mejorar la conectividad como el Proyecto de Ley
N.° 6960/2023-CR que declara de interés nacional la
pavimentacion del corredor vial Pucallpa—Nueva ltalia—
Sawawo—Breu (Ucayali) para fortalecer la conectividad con
Brasil, dinamizar el comercio bilateral y facilitar acceso a ser-
vicios basicos en las zonas de influencia. Este eje permitiria
el transporte de mercancias desde la frontera Acre/Ucayali
hacia puertos de la costa peruana, especialmente Chancay.
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Las enormes implicancias sociales y ambientales para los territorios amazdnicos de estas propuestas
para vincular el puerto de Chancay con la Amazonia deben abordarse de forma preventiva. Limitan-
dose al caso de la via Pucallpa—Nueva Italia—Sawawo-Breu, surgen las siguientes preocupaciones:

i. Afectacion a pueblos indigenas: La via propuesta atraviesa territorios habitados por pueblos en
situacién de contacto inicial (PIACI), incluyendo la Reserva Indigena Murunahua, y afecta a 48
localidades donde viven comunidades amahuaca, ashaninka, ashéninka, shipibo-konibo y yine.

ii. Deforestacion y pérdida de biodiversidad por infraestructura vial: La infraestructura cruzaria
zonas de bosque primario, con riesgo de pérdida significativa de cobertura boscosa y biodi-
versidad; cambio de uso del suelo y ocupacién desordenada del territorio?.

iii. Legalizacion de rutas ilegales: El trazo vial se superpone con caminos abiertos ilegalmente
por actividades extractivas, conllevando su legalizacién y facilitando economias ilicitas.

iv. Incremento de actividades ilicitas: La presencia de nueva infraestructura podria fomentar el
narcotrafico, el tréfico de tierras y otras economias ilegales.

v. Incumplimiento normativo: Existe riesgo de que los estandares ambientales y sociales re-
queridos por la legislacién nacional e internacional no se cumplan.

¢Cuéles serfan las implicancias, preocupaciones y riesgos sociales y ambientales de todos los otros
proyectos de infraestructura propuestos para vincular estos territorios con el puerto? Los proyectos de
infraestructura propuestos y corredores logisticos existentes tienen impacto sobre la cobertura bosco-
sa, tenencia de tierras, dindmicas territoriales y otros aspectos, los cuales podrian amplificarse con la
articulacién entre estos corredores, y posibles efectos acumulativos debido a la ejecucién de nuevas
propuestas para desarrollo de infraestructura, ya sea proyectos dentro de la cartera del MTC, nuevas
visiones de integracién regional a partir de la infraestructura, u otros nuevos proyectos.

Igualmente, existen iniciativas de conectividad que no prosperaron y que podrian reaparecer ahora que
el puerto de Chancay esta operativo. Por ejemplo, la interconexién terrestre entre Pucallpa y Cruzeiro
do Sul, el Ferrocarril Transcontinental Brasil-Pert y la Hidrovia Amazénica. éEn qué medida el funciona-
miento del puerto de Chancay reavivard el interés por estos proyectos? Debido al puerto de Chancay,
el Ferrocarril Transcontinental Brasil-Pert esta de nuevo sobre la mesa y, con él, el fortalecimiento de
vinculos entre el Per y Brasil. La Hidrovia y otros proyectos podrian ser los siguientes en retomarse.

En este escenario, es preciso garantizar el derecho a la consulta previa, libre e informada de los pue-
blos indigenas potencialmente afectados; también incorporar salvaguardas ambientales y sociales,
criterios de sostenibilidad y enfoque intercultural en todas las etapas del ciclo del proyecto, mediante
el abordaje de intervencion para prevenir impactos negativos y asegurar beneficios equitativos, promo-
viendo el desarrollo de infraestructura compatible con la conservacién del patrimonio natural y cultural
amazénico®’. Debe evaluarse de forma integral la viabilidad de los proyectos que conecten a Chancay
con la Amazonia, considerando los riesgos socioambientales que afectarian los derechos de pueblos

29 Véase https://dar.org.pe/wp-content/uploads/2023/01/resumen_politicas_necesidades_locales_240123.pdf

30 Propuestas para una infraestructura sostenible para la vida. Recomendaciones para una conectividad vial sostenible: https://
dar.org.pe/wp-content/uploads/2025/01/Infografia-Lineamientos.pdf
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indigenas y la sostenibilidad de ecosistemas amazdnicos. Es esencial un enfoque de desarrollo equi-
librado con participacién de las comunidades locales para asegurar que estos proyectos generen
beneficios reales sin poner en riesgo la biodiversidad ni los derechos humanos.

5.2. Lecciones aprendidas de la inversion en infraestructura
en la Amazonia

La preocupacion por la conectividad fisica u otros proyectos asociados con la infraestructura en la
Amazonia viene de larga data. Anteriores propuestas de conexiéon han minimizado la necesidad de
prever marcos de gobernanza y planes para mitigar impactos ambientales y sociales, y han sobre-
estimado sus beneficios econdmicos. La experiencia de ciertos proyectos cuyos impactos no fueron
debidamente considerados puede convertirse en lecciones aprendidas relevantes para conexiones
fisicas relacionadas con el puerto de Chancay que atraviesen la Amazonia peruana:

31

La Interoceanica Sur (IIRSA Sur)

La [IRSA Sur se proponia unir la costa peruana del Pacifico con la costa Atléntica para transportar
la soya brasilera al mercado asiatico. Adendas y sobornos incrementaron su costo inicial de US$
800 millones, a US$ 2,400 millones al finalizar su construccién en 2009. Una preocupacién social
principal fue el desplazamiento forzado de miles de personas que carecian de titulos de propiedad
debido al avance de la obra. Una segunda preocupacién fue la ambiental, pues el trazo propuesto
facilitaria la migracién hacia zonas ambiental y socialmente sensibles en la regién de Madre de
Dios. Su construccién tomé tres afios (2006-2009) vy, tres lustros més tarde, la minerfa ilegal se
ha expandido de 20 mil has a cerca de 100 mil has degradadas, méas alla del Corredor Minero®'.

Esta experiencia grafica el potencial del desarrollo de infraestructuras para facilitar y promover la
deforestacién y degradacién de bosques amazénicos, la minerfa ilegal y otras actividades ilicitas
(Gallice et al, 2019; Pérez & Castillo Hurtado, 2023, p. 234), vis-a-vis problemas estructurales
como la ausencia estatal o un fragil Estado de Derecho. Aunque el Estado peruano incurrié en un
préstamo con la CAF para disefiar e implementar un programa de mitigacién de impactos indirec-
tos alrededor de esta via, el proyecto se aprobé e inici6 sin contar con un EIA completo (Douro-
jeanni, 2006; Congreso de la Repblica, 2017), de manera que no tuvo el efecto buscado, y causé
impactos negativos no deseados.

Otro tema de fondo en este proyecto fue la sobreestimacién de los beneficios sociales y econé-
micos de la carretera. No se concretd proyecto alguno de exportacién de soya de Brasil a través
del Peri que justificase el costo de la obra, ni se materializaron los beneficios proyectados para la
poblacién local. Tras la implementacién del proyecto promocionado como una oportunidad para el
desarrollo local y cierre de brechas, los indicadores sociales de la regién siguen mostrando profun-
das diferencias, como servicios de salud precarios (Comex Peru, 2024).

El proyecto IIRSA Sur es un ejemplo de imprevisiéon respecto a potenciales impactos ambientales y
sociales de proyectos de inversion en la Amazonia. Los impactos ambientales directos e indirectos
no fueron revisados, ni se aprovecharon los posibles impactos positivos. En el proceso de evalua-

Corredor Minero: Zona de pequefia mineria y mineria artesanal en el departamento de Madre Dios, segun el Decreto Legisla-
tivo N. 1100. https://www.minam.gob.pe/wp-content/uploads/2017/04/DLeg-1100.pdf

32 La segunda regién con capacidad sanitaria inadecuada es Ica (98.8 %), también parte de la actual ruta de [IRSA.
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cién y operacion, la falta de capacidad logistica para mejorar la produccién local y la generacién de
una industria nacional fueron soslayados por discursos sobre la conectividad internacional. Cabe
preguntar: éde qué manera estos discursos obtienen credibilidad y generan expectativas en la
poblacion? (Dourojeanni, 2016).

El Tren Bioceanico

El Tren Bioceénico se proponia unir los puertos de Santos en Brasil con Baydvar en el Perd —aunque
algunos precisan que la meta era conectar el centro oeste del Brasil con el Pacifico— para llegar
a China. Transportaria entre 21 y 35 millones de toneladas, principalmente de soya y minerales, y
cruzaria los Andes y la Amazonia peruana y brasilefia por la zona central. La iniciativa comenzé con
una Declaracién Conjunta Perd-Brasil-China y un primer memorando de entendimiento en 2014,y la
creacién de un Grupo de Trabajo Trilateral (GTT) entre la Comisién Nacional de Desarrollo y Reforma
de China, el Ministerio de Transporte de Brasil y el MTC del Perl para realizar los estudios de facti-
bilidad. En 2015, otro memorando marcé el inicio del Estudio Basico de Viabilidad. Desde entonces
hubo restricciones para obtener informacién del proyecto, en especial criterios técnicos y costos de la
obra (Hopkins et al, 2015), y el posible trazado del proyecto — el cual podria afectar dreas protegidas
y tierras de comunidades indigenas (Dourojeanni, 2016). Aunque nunca se defini6 el costo real de la
obra, se menciond que éste podria rondar los US$ 72 mil millones (Dourado, 2022).

Antes de realizar los estudios bésicos, el GTT incorporé al equipo al Ministerio del Ambiente
(MINAM), el Servicio Nacional de Areas Naturales Protegidas por el Estado y el Ministerio de Cul-
tura (MINCUL) para alertar sobre posibles superposiciones territoriales en el trazado; una Evalua-
cién Ambiental Preliminar de C.PS. de Ingenierfa y China Railway Eryuan Engineering Group identi-
ficé el trazado con el menor impacto posible. EI GTT determiné que, al no superponerse totalmente
con éreas protegidas de interés (Parque Nacional Sierra del Divisor [Perd], Parque Nacional Serra
do Divisor [Brasil], Bosque de Proteccién de Alto Mayo, tierras de comunidades nativas y reservas
territoriales para pueblos indigenas aislados), la ruta norte era la mejor opcién.

Después de los estudios técnicos, el Perl abandoné la propuesta de construccién de esta ferrovia.
Era dificil acceder a informacién oficial debido a la confidencialidad sobre los estudios, estipulada
en los acuerdos entre paises. A sus inquietudes sobre posibles impactos ambientales y sociales,
la sociedad civil sumé cuestionamientos sobre los costos econdmicos, la definicién de impuestos
a las mercancias transportadas, y el plazo de concesion a favor de la empresa administradora. La
experiencia mostré la necesidad de mejorar la transparencia, la coordinacién entre sectores, y la
claridad sobre beneficios frente a costos econémicos, ambientales y sociales de estas iniciativas.

La Hidrovia Amazonica

La Hidrovia Amazdnica era una concesién para que Sociedad Concesionaria Hidrovia Amazénica S.A.
(Cohidro) (formada por Sinohydro [subsidiaria de Power China] y la empresa peruana Construccién
y Administracién S.A, o CASA) administrase el transporte fluvial entre los rios Amazonas, Mararion,
Ucayali y Huallaga durante 20 afios, y brindase servicios de navegacion, informacién, mantenimiento
de puertos y del canal, para facilitar el transporte de mercancias entre el Puerto de Paita (Perd) y la
ciudad de Manaos (Brasil). Como primer proyecto de conectividad fisica en la Amazonia, y uno de los
primeros en conducir un proceso de consulta previa a contratos de Asociacion Publica Privada (cuyo
plazo de 120 dias y secuencia incumplid), la iniciativa enfrenté un reto significativo para traducir los
acuerdos alcanzados en acciones concretas de implementacién (Saavedra, 2024).
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La propuesta contemplaba la remocién continua de sedimentos fluviales para permitir el transito
de embarcaciones de gran calado, lo cual generd un proceso de consulta previa (2015) que llevé a
un acta con més de 80 acuerdos entre las comunidades y el gobierno (representado por el MTC),
que consideraban reformas al contrato de concesién, a los términos de referencia del EIA, y a la
aprobacién de normas para regular el trafico fluvial, obligaciones ambientales y operacionales al
concesionario — necesarias para iniciar el proyecto (Acta de la Consulta Previa del Proyecto Hi-
drovia Amazénica, 2015) las cuales evidencian la imprevision de la administracion para desarrollar
este tipo de proyectos en el Peru.

Durante la elaboracién del EIA se identificé una serie de retos: poca claridad sobre puntos de dra-
gado en los rios y consiguiente dificultad para precisar posibles impactos; imprecisiones sobre el
vertido de los productos de dragado que podrian afectar la calidad y turbiedad del agua rio abajo,
a las comunidades de peces, a la dieta alimenticia de las comunidades indigenas, y a sus areas
ancestrales y espirituales; e impactos sobre actividades econémicas (pesca, ganaderia, agricultura)
de la poblacién. El proyecto fue cancelado afios después, principalmente por presién de las comu-
nidades indigenas y la sociedad civil ante sus riesgos técnicos, econémicos y ambientales) (Salazar
Valdivia, 2023b), y finalmente abandonado por el concesionario debido a discrepancias con el MTC,
ante quien era responsable por estudios toxicolégicos en areas de dragado.

Dos lecciones se desprenden de esta experiencia: la necesidad de preparacién y capacitacion para
que los sectores y funcionarios conduzcan procesos de consulta previa; y el requisito de fortalecer
el aparato estatal en este tipo de complejos proyectos de conectividad que requieren conocimien-
tos especializados sobre morfologia de los rios e impactos de la remocién permanente de sus
sedimentos — si bien son una opcién ambiental y socialmente més sostenible que otras obras de
infraestructura, pueden ser negativas de no implementarse correctamente.

Proyecto Hidroeléctrico de Inambari

Este es un buen ejemplo del incremento de costos por falta de planificacién integrada. En el perio-
do 2009-2011, empresas constructoras brasileras propusieron la construccién de hidroeléctricas
en cuencas de los rios Inambari y Marafién, y un Acuerdo Internacional suscrito entre el Perl y Bra-
sil establecié el marco politico y legal para construir hidroeléctricas en la Amazonia peruana (Cueto
La Rosa, 2011), estableciéndose un régimen especial para que empresas publicas y privadas brasi-
lefias (como OAS, Eletrobras, Odebrecht, Camargo Correa, etc.) vendiesen al Per( el excedente de
electricidad que produjeran para el mercado brasilefio, en un acuerdo de 30 afios —mientras tanto,
el Perl no tenfa un estudio técnico que indicase su consumo de energia eléctrica en las préximas
décadas. No tardaron en aparecer las criticas, provenientes de la sociedad civil y especialmente de
las comunidades que se verian afectadas por estos proyectos — sélo el proyecto hidroeléctrico de
Pakitzapango en el rio Ene desplazaria a 10,000 ashaninkas. EI Acuerdo Energético y los proyec-
tos sucumbieron ante la falta de claridad sobre el futuro consumo de energia eléctrica en el Perq,
y la falta de “licencia social” para los proyectos.

Para el proyecto de Inambari en la regién de Madre de Dios se elaboré un EIA y se condujeron ta-
lleres informativos en la zona de impacto, pero los planes de crear un reservorio de agua que afec-
tarfa unas 250,000 has de dicha cuenca provocaron movilizaciones de oposicidn entre la poblacién
local y el abandono del proyecto por parte del consorcio entre OAS, FURNAS y ELETROBRAS.

Durante la elaboracién del EIA para el represamiento del rio Inambari, se contemplé la inundacién de
100 km de la ya construida Carretera Interoceénica Sur, lo que permitiria una mayor generacién de
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energia eléctrica pero también aumentaria el futuro costo de la tarifa hacia los consumidores finales.
Tal “sobrecosto” es prueba cabal de |a falta de planificacion territorial entre los sectores que promueven
distintas inversiones, y de la descoordinacion entre las autoridades en distintos niveles de gobierno.

®

Proyecto del Gas de Camisea

El Estado ingresa en este proyecto (activado recién a inicios del nuevo milenio, aunque el yaci-
miento era explorado por Shell desde la década de 1980) ante posibles impactos de la inversion
privada en la Amazonia, pues implicaba la extraccion, transporte y distribucién de gas natural de
las reservas de Camisea. Ademas de suscribir préstamos con la banca de desarrollo (BID) para
optimizar sus ganancias y reducir posibles impactos ambientales y sociales en el Bajo Urubamba,
el Estado Peruano generé rapidamente un marco politico y una estructura institucional y normati-
va. Las reservas de gas se encontraban en una zona rodeada de areas protegidas, comunidades
indigenas machiguengas, y pueblos indigenas en aislamiento y en contacto inicial, altamente vul-
nerables — por ello, el Estado promueve la creacién de un régimen de proteccién. Alli surgi6 la idea
de financiar las dreas protegidas con fondos publicos, y la elaboracién de una politica operativa del
BID para proteger a estos pueblos aislados.

Al emplear la metodologia offshore-inland, este proyecto evité impactos indirectos y minimos del
transporte y extraccion de gas en el Bajo Urubamba. La reaccién, mitigacién y prevencion de im-
pactos obedecen a la existencia de espacios de debate publico entre gestores de decisiones,
autoridades locales, movimientos y actores locales, organizaciones indigenas de la sociedad civil
incluso el sector privado. Tal debate permite mejorar la gestion del proyecto y crear oportunidades
para un marco de gobernanza territorial que evita conflictos y gestiona la participacion local (Car-
valho, 2012; Watkins et al., 2017).

Estos cinco casos contienen lecciones y consideraciones importantes sobre el desarrollo de gran-
des proyectos de inversion en infraestructura en los ecosistemas amazdnicos. Aunque muchos
proyectos provienen de iniciativas privadas, debe mantenerse una vision de desarrollo y un res-
guardo del bien comin — méaxime cuando el proyecto esté vinculado a la explotacién de recursos
naturales y nacionales que corresponden a toda la ciudadanfa. En el ejemplo de IIRSA Sur y la
hidroeléctrica de Inambari, se da una superposicién de proyectos. Pero al incorporar una visién
de desarrollo, como el caso de Camisea, se produce una convivencia con un mosaico de areas de
conservacion y desarrollo.

5.3. Lecciones aplicadas para la conexion Chancay-Amazonia

$Qué lecciones aprendidas de las experiencias sefialadas pueden trasladarse a la conexién Chancay—
Amazonia? Dentro de las diferentes posibles aplicaciones, destacan dos aspectos clave: la importan-
cia de una planificacién estratégica territorial; y la necesidad de incorporar la evaluacién rigurosa de
potenciales impactos ambientales y sociales del puerto, y de sus inversiones asociadas.

a. Importancia de la planificacion estratégica territorial
La planificacién territorial debe entenderse como una condicién a los proyectos de conectividad, al

igual que el empleo de herramientas efectivas para el mejor andlisis de riesgos socioambientales
(incluidos impactos acumulativos en el territorio), climaticos, viabilidad econémica y alternativas
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que posibiliten reducir dichos impactos. En general, los proyectos deben filtrarse mejor bajo ciertos
criterios de medicién. Los proyectos de inversion deben evitar la fragmentacién del territorio, a fin
de mantener su capacidad de resiliencia y provisién de servicios ecosistémicos™.

En tal sentido, la planificacién estratégica es clave, toda vez que promueve la toma de decisiones
sobre identificacién de prioridades y asignacién de recursos, a partir de un diagnéstico de la situa-
cién y enfocandose en los beneficiarios finales de la intervencién institucional (Armijo, 2011). Es
fundamental que las inversiones estratégicas cuenten con un enfoque territorial, que asegure una
planificacién técnica y concertada de las inversiones, con un horizonte a mediano-largo plazo, y
sensible a problemas y potencialidades especificas del territorio (Centro Nacional de Planeamiento
Estratégico, 2023).

La construccién de Chancay (concebido como un Puerto Multipropésito Especializado, alternativo
al del Callao) no es ajena a limitaciones en planificacién estratégica y coordinacién multinivel. Fue a
partir del analisis técnico que se planted la modificacién del mismo para construir un Terminal Por-
tuario Pesquero complementario al puerto del Callao. Bajo este nuevo escenario se le incluyé como

proyecto estratégico para la regiéon Chancay en 2008, ;
SIN PLANIFICACION

junto con un plan de acondicionamiento de acceso vial

al terminal portuario y area industrial existente (Muni-

cipalidad Distrital de Chancay, 2009). irNE\I;EIg[:SII“AELS’ Il-\AUsMGEITVAI-'xaES

cién territorial local y nacional, el proyecto no reunia

las bases y condiciones que permiten preparar al terri- Y LIMITAN EL DESARHU“‘U

torio para esta inversién. Con el desarrollo de la obra LUGAL

y posterior escalamiento del proyecto tras la insercién

de Cosco Shipping Ports Limited en 2019, se develd

una serie de condiciones estructurales vinculadas a la gestion territorial (Cervilla, 2024) y al cierre

de brechas sociales desatendidas (Meza, 2024) que podian exacerbar desigualdades e inequida-

des existentes (Pereyra, 2024) e incrementar potenciales riesgos socioambientales para la locali-

dad de Chancay, advertidos por medios nacionales (Escobar La Cruz, 2024) e internacionales (Mi-

nisterio de Vivienda, Construccién y Saneamiento, 2024b). En respuesta, el Ministerio de Vivienda
0s gobiernos locales iniciaron en a elaboracién de planes territoriales y urbanos

(MVCS) y los gobi locales inici 2024 la elaboracion de pl territoriales y urb

para zonas aledafas al Terminal Portuario, como el Plan de Desarrollo Urbano de Chancay 2024-

2034 y Plan de Acondicionamiento Territorial de la provincia de Huaral 2024-2044, respondiendo

a la necesidad de un crecimiento ordenado y sostenible de la provincia y el distrito, y desarrollando

equipos técnicos multidisciplinarios y procesos participativos amplios (Andina Agencia Peruana de
Noticias, 2024a).

En segundo lugar, pese a estar inserto en la planifica-

La intervencion tardia del Estado genera un proceso de adecuacion territorial a las intervenciones
promovidas por el puerto, en ausencia de una planificacién estratégica territorial o dadas las limita-
ciones en su implementacién para acoger grandes inversiones — lo cual tiene un efecto en cadena.
La insercién de inversiones publicas o privadas en territorios sin planificacién y ordenamiento te-
rritorial, limita la oportunidad de desarrollar las potencialidades del territorio, de promover la mejora
en la calidad de vida de la poblacién, y deviene en el potencial incremento de riesgos e impactos

“Los Corredores Biologicos (CB) son espacios geograficos con limites definidos, que sirven de conexion entre dos ecosiste-
mas o areas importantes de biodiversidad para permitir asi el intercambio genético de flora y fauna entre ambos lugares. Esa
diversidad biologica es la base para el bienestar humano de las actuales y futuras generaciones”. Oficina Cambio Climatico y
Transporte en Costa Rica. (2025, julio 25). Programa Nacional de Corredores Biolégicos. Programa Biodiver-City San Jose.
https://biocorredores.org/biodiver-city-sanjose/programa-nacional-de-corredores-biologicos
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ambientales y sociales — especialmente en combinacién con una evaluacién ambiental acelerada y
modificaciones al marco legal, promovidas por el Ejecutivo para reactivar la economia post-pande-
mia (Portugal & Sembrero, 2021).

A diferencia del puerto de Chancay, en los proyectos desarrollados en la Amazonia como IIRSA Sur
los instrumentos de planificacién del Estado contemplaban su realizacién durante décadas — pese
a lo cual el proyecto no logré los objetivos planteados. Chancay se diferencia también de Camisea
(donde el Estado reaccioné réapidamente para atender las necesidades y mitigar impactos del pro-
yecto extractivo), pues las respuestas répidas del Estado han sido accidentadas, y han generado
cuestionamientos y disputas legales con el inversor.

Un reto clave para las inversiones en infraestructura es su articulacién efectiva con diversas inicia-
tivas publicas y privadas en los territorios, lo cual implica concertar intereses y coordinar acciones
para fortalecer el bien comin, maximizando los beneficios que generan las obras de conectivi-
dad y minimizando sus impactos negativos. Reconociendo la falta de planificacién estratégica que
sustente las intervenciones del puerto en el distrito de Chancay, y frente a expectativas para el
desarrollo nacional y especificamente amazénico generadas por el proyecto, nos preguntamos:
6Qué grandes inversiones promueve el gobierno para integrarse a este gran proyecto portuario?
6Se sustentan en un diagnéstico y andlisis de las principales potencialidades, necesidades loca-
les y gestién del territorio? 6Se analizaran con instrumentos de planificacién y gestién territorial?
6Qué mecanismos se aplicarén para asegurar que las inversiones se desarrollen sosteniblemente,
respetando los derechos humanos y mejorando la calidad de vida de poblaciones locales? También
es preciso preguntar: éEsta la Amazonia preparada para acoger y gestionar proyectos de esta
envergadura?

Prevision de potenciales impactos ambientales y sociales del puerto
e inversiones asociadas

Aunque se ha intentado definir un modelo de ‘“infraestructura sostenible” (Banco Interamericano
de Desarrollo & BID Invest, 2018), a menudo son los proyectos de inversion los que guian el de-
sarrollo de politicas, cambios en el marco regulatorio e incluso un reordenamiento del territorio sin
considerar una perspectiva de sostenibilidad ni buscando reforzarla. Asociada a una tergiversacion
de potenciales beneficios de los proyectos, existe la incorrecta nocién de que las inversiones por
si solas generan desarrollo (Ganoza Durant & Stiglich Watson, 2015) y que no hace falta el acom-
pafamiento del Estado, ni una visién integral y territorial de la inversién. Y aunque los proyectos
de inversién son necesarios para mejorar la calidad de vida de todos, es preciso formularlos con
criterios de gobernanza y, en especial, de prevencién de riesgos ambientales y sociales. Tal como
hemos constatado en el informe, en el Perl se plantea primero la obra o su costo econémico, y
después se consideran sus impactos ambientales, sociales, etc. — los cuales terminan siendo asu-
midos por la poblacién local.

Aunque el puerto de Chancay ha cobrado reciente relevancia debido a las altas expectativas sur-
gidas de su inauguracién y entusiastas anuncios del sector publico, el desplome del puente de
Chancay evidencia una deficiente gestién de servicios publicos (Silva, 2025) y la fragilidad de la
estructura conectiva en la cual se apoya el puerto. Los diversos proyectos que se conectan con €l
en relaciones de dependencia no estan bien gestionados o se encuentran en una etapa incipiente.

Los retos que enfrenta el desarrollo del puerto de Chancay y sus posibles conexiones viales provie-
nen de la falta de planificacién, de coordinacién intersectorial, de debate publico, y especialmente
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de visién de pafs respecto a cémo hacer uso eficiente de la obra. Si bien su origen es privado, el
servicio que presta le permite al Perl definir su potencial uso. El rol subsidiario del Estado en la
economia no debe impedirle influir en la construccién de una visién de pais que supere limitaciones
legales y temporales de los gobiernos de turno. La infraestructura debe estar asociada al desarrollo
alternativo y adecuado a los territorios que permita sosteniblemente relacionarse con la naturale-
za, asf como al ejercicio de derechos ciudadanos mediante la provisién de servicios publicos. En
Chancay aln esta por verse como este proyecto beneficiara a los pobladores locales, mas que a
los intereses corporativos.

Eina!m?nte, si Chancay IIegai1 a conectarse con .Ia Amazonl’a L[]S HET[]S I]EI.

rasilefia por alguna de las vias presentadas, varios impactos

negativos podrian potenciarse. Las obras de infraestructura PUEHTU DE GHANGAY

en la Amazonia pueden generar impactos indirectos como la PROVIENEN DE LA FALTA
deforestacion y degradacién de bosques amazénicos (Hum- “

phreys Bebbington et al, 2018). Las normas legales ambien- I]E PLANIFIGA,GI[]N Y

tales no contemplan estos impactos, que pueden restringir GUURDINAGIUN, Y I]E I.A
el desarrollo local sostenible e incrementar la afectacién de AUSENG“\ DE UNA V|SmN
dreas de influencia de estas obras de infraestructura. Por { 4

ahora, el Per( no ha mostrado estar preparado para afrontar D PAIS S[]BHE [:[]MU

estos retos. USAH EHG'ENTEMENTE
ESTA INFRAESTRUCTURA

En ese marco, es relevante implementar un enfoque de

intervencién temprana ante la promocién de iniciativas de

conectividad en la Amazonfa, fomentando la incorporacién de estdndares ambientales y sociales
desde las fases de formulacién y evaluacién de un proyecto de inversién, para evitar, prevenir, mi-
tigar y compensar los potenciales impactos generados por la nueva infraestructura al territorio y
poblaciones més vulnerables (Salazar Valdivia, 2023a). Para ello, un paso fundamental es culminar
el proceso de concordancia entre el Sistema Nacional de Programacién Multianual y Gestién de
Inversiones (Invierte.pe) y el Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental — tarea pendiente del
MEF que integraré la planificacién estratégica con los procesos de certificacién ambiental desde
las etapas tempranas de formulacién de un proyecto de inversién (Defensoria del Pueblo, 2023).

6. Retos
Interrogantes
que surgen
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Surgen, pues, dudas sobre la conexién del proyecto con la Amazonia y el resto del
pais, asi como inquietudes referidas a la gobernanza de expectativas nacionales
sobre el puerto. Tanto el sector privado como organismos del gobierno peruano
esperan que el puerto dinamice la economia nacional e impulse al Perd a una posi-
cion logistica competitiva. $Qué acciones esta tomando el gobierno para lograrlo?
,Coémo se esta preparando al pals para beneficiarse de las oportunidades que el
puerto podria permitir?

Respecto a este punto, a partir de las conversaciones e intereses de fortalecer la infraestructura de in-
terconexién Perd—Brasil, bcémo se beneficiaria el Perl de nuevos proyectos de integracién fisica con
Brasil? 6Qué medidas se estan desarrollando para evitar situaciones como la de IIRSA Sur en Cusco,
Puno y Madre de Dios? De otro lado, respecto a la participacién de China en el proyecto, éhasta qué
punto el puerto de Chancay busca impulsar la agenda estratégica china en el escenario internacional?

6.1. Gobernanza, participacion y transparencia

La gobernanza se define como un modelo de buen gobierno, con un mayor grado de cooperacién en-
tre las autoridades, la administracion publica y actores no gubernamentales. Esta forma de gobernar
a partir de la gestién eficaz y eficiente de entidades pulblicas y la toma de decisiones consensuada y
participativa, tiene un objetivo primordial: satisfacer el bienestar de los ciudadanos (Zurbriggen, 2011).
Para ello, toda politica publica, plan, programa, proyecto e intervencién estatal orientada a promover el
desarrollo econdmico y social, se sustenta prioritariamente en un conocimiento profundo del territorio,
y sus potencialidades, y en la participacién de actores clave que buscan ser beneficiados.

En el caso peruano, el legado de un modelo politico, social y econdémico para atraer y gestionar inver-
siones en el sector extractivo y de infraestructura asociada, esté vinculado a una débil gobernanza de
los recursos naturales, transparencia o participacién deficientes, conflictos sociales e impactos am-
bientales. Mientras el gobierno, la sociedad civil, el sector privado y las comunidades locales persiguen
distintas visiones sobre el desarrollo de estos proyectos de conectividad, persiste la demanda por una
gobernanza, equitativa, sostenible e inclusiva.

a. Sobre la necesidad de un debate publico y participacion ciudadana
oportuna

Surgido como un esfuerzo privado, el puerto de Chancay no enfrentd los mismos retos que otros
grandes proyectos como el gas de Camisea, las hidroeléctricas en la Amazonia, o la Carretera
[IRSA Sur, que han suscitado discusiones entre gestores de decisiones, autoridades locales, movi-
mientos y actores locales, organizaciones de la sociedad civil e incluso el sector privado. En el caso
de Chancay, es recién con su esperada inauguraciéon en 2024 que el puerto se convirtié en tema
de conversacién en todas las esferas politicas, y se abrié el debate sobre su situacién geopolitica y
potencial econémico para el pais.
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Aunque se realizaron debates publicos locales, éstos se focalizaron en la elaboracién de instru-
mentos de gestién y planificacién territorial y urbana del area de Chancay, como el Plan de Desa-
rrollo Urbano de Huaral, Chancay, y el Plan de Acondicionamiento Territorial de Huaral, a través de
equipos técnicos multidisciplinarios, de manera participativa y con el soporte del MVCS (Ministerio
de Vivienda, Construccién y Saneamiento, 2024a). Lo que no se produjo desde el inicio del proyec-
to fue un debate publico y participativo nacional sobre cémo aprovechar nuestros maximos recur-
sos para que el puerto de Chancay tenga el efecto positivo deseado y se reduzcan sus impactos
negativos. Tal espacio de debate podia haber generado un proceso de rendicién de cuentas que
incrementase el nivel de gobernanza y permitiese avizorar ciertos retos de logistica, transporte,
ordenamiento territorial e impactos socioambientales. Aunque toman mds tiempo, estos procesos
logran incrementar la legitimidad del proyecto y contribuyen a identificar oportunidades y mitigar
riesgos. El debate nacional permite también mejorar la gestién del proyecto, pues genera un marco
de gobernanza territorial para evitar conflictos (Watkins et al, 2017) y gestionar la participacion
local (Carvalho, 2012). Especialmente en dreas poco pobladas y ricas en recursos, como la Amazo-
nia, la demanda local debe contar con un enfoque de intervencion previa del Estado. Hay un déficit
en la infraestructura social que atiende a las personas, especialmente a grupos marginados en
areas urbanas y rurales, por lo que es preciso incluir a los actores locales en apoyo de iniciativas
referidas al desarrollo de servicios publicos y no sélo respecto a la generacién de negocios que
extraen recursos naturales.

A inicios del presente siglo, no existian marcos regulatorios
de participacién ciudadana. Estos surgen recién con expe-
riencias de conflictos socioambientales como la del proyecto
minero de Tambo Grande, en torno al cual se establecieron
procedimientos administrativos de participacion ciudadana
antes, durante y después de la aprobacion de estudios de
impacto ambiental en el sector minero, y poco después, en
el sector energético. Por ejemplo, el proyecto de exportacion
del gas de Camisea merecié un debate publico, el cual per-
mitié prever el posible desabastecimiento de gas natural a
nivel interno, y también identificar actos de corrupcién aso-
ciados al proyecto como el caso Lava Jato, donde empre-
sas brasilefias sobornaron a funcionarios y autoridades para
obtener concesiones de obras en el Perd. Al mismo tiempo,
se produjo una serie de mecanismos y metodologias que
minimizaron los impactos sociales y ambientales en el Bajo Urubamba — reflejando que, muchas
veces, el debate publico no sélo supone amenazas al proyecto, sino también arroja luces que per-
miten potenciar sus impactos positivos.

AUNQUE HUBO

DEBATES LOCALES
SOBRE PLANIFICACION
URBANA, NUNCA SE
GENERO UN DEBATE
PUBLIGO NAGIONAL QUE
PERMITIERA DEFINIR
GOMO APROVECHAR EL
PUERTO DE CHANCAY Y
ANTICIPAR SUS RIESGOS

Asi, ante la complejidad del entorno amazénico, debe primar una accién articulada multinivel y mul-
tiactor para enfrentar los desafios de la regién y promover la sostenibilidad de las inversiones en su
entorno. En ese sentido, proyectos de gran envergadura requieren un alto grado de articulacion de
las entidades publicas para lograr una intervencién integral que atienda los riesgos mencionados,
asegure las condiciones juridicas del territorio, incentive la economia local, fortalezca mecanismos
de control y vigilancia comunales, y prevea estrategias para la lucha contra actividades ilegales —
entre otros.

Ademas, si se pretende conectar al puerto de Chancay con la Amazonia en el Pertd y Brasil, la po-
sible superposicién con comunidades campesinas —por la nueva carretera central (Arce, 2024)-y
nativas exigira la realizacién de procesos de consulta previa, derecho y procedimiento en la etapa
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de planificacién, asegurando que las consultas se realicen antes de la determinacién de politicas,
programas y proyectos que potencialmente afecten los territorios y derechos de los pueblos indi-
genas (Little, 2013). Corresponde aqui preguntar: {Qué mecanismos de difusion, socializacién y
participacion podrian desarrollarse para informar a la poblacién sobre la envergadura del proyecto
portuario de Chancay, su potencial interconexién con el territorio nacional, asi como el conjunto
de instrumentos normativos generados o que podrian generarse? La pregunta resulta aun més
relevante si consideramos que desde el 2009 esta pendiente la elaboracién de un reglamento
especifico sobre procesos de participacion ciudadana en el sector transporte.

Por eso es crucial que el gobierno nacional impulse la atencién de esta tarea pendiente, y que
colabore en crear espacios y mecanismos oportunos de socializacién y difusién que, partiendo del
proyecto, contribuyan a generar un debate local, nacional y regional sobre sus implicancias. Estos
espacios servirdn para promover la confluencia de actores clave del territorio, y poner en agenda
una reflexién sobre la visién de desarrollo amazénico, el tipo de conectividad que éste requiere y las
condiciones necesarias que aseguren su sostenibilidad, con el fin de alinear estas expectativas con
futuras inversiones impulsadas desde el gobierno. Dado el papel clave que cumplen en la conser-
vacion del bioma amazénico, y especialmente en el contexto de precariedad y vulnerabilidad en sus
territorios ante la insuficiente provisién de servicios basicos, el incremento de actividades ilegales
y la potencial ampliacién de la red vial mal planificada, seré esencial también la participacién de los
pueblos indigenas en una proyeccién de la conexién Chancay-Amazonia.

Sobre la necesidad de transparencia y rendicion de cuentas en la
toma de decisiones publicas

Para mejorar la transparencia y rendicién de cuentas, hemos recuperado la historia del puerto a
través de la cobertura recibida en medios periodisticos independientes, advirtiendo algunas incon-
sistencias en la toma de decisiones durante el proceso de construccién, especialmente respecto
al viaducto:

En 2012, la Municipalidad distrital de Chancay habria aprobado un proyecto de mejora-
miento vial que inclufa un viaducto subterraneo de 2.3 km, debajo de las vias vecinales
del puerto y los barrios de Santa Rosa, Peralvillo y Los Alamos, destinado exclusiva-
mente para vehiculos asociados con la operacién del terminal portuario (Cardenas et
al, 2024). Sin embargo, el estudio de impacto ambiental del proyecto respectivo (que
determinaba sus impactos socioambientales y medidas de mitigacién) no fue aprobado
por el MTC sino hasta un afio después, contraviniendo los principios de prevencién am-
biental (Presidencia de la Republica del Perd, 2005).

ii. lgualmente, un informe de la Municipalidad Provincial de Huaral conclufa en 2014 que
el viaducto causaria serios dafos a las viviendas y grave contaminacién acustica a los
habitantes, alertando la necesidad de un andlisis mas profundo (Cardenas et al., 2024).
Meses después, sin embargo, la APN habilité el proyecto respectivo y, un afio mas tarde,
el MTC aprobd un ITS para construir el tinel-viaducto, empleando un instrumento de
gestién ambiental de menor jerarquia ante los potenciales impactos significativos que
podia generar para la poblacién — lo cual suscité observaciones por parte de la poblacién
(Apeno & Chirinos, 2024). Como resultado de la obra (modificada y ejecutada sin per-
misos y autorizaciones de entidades del sector transportes), se reportaron grietas y ra-
jaduras en méas de 150 viviendas desde el 2021, y el hundimiento del suelo en el centro
poblado de Peralvillo en 2023 (Montesinos Nolasco, 2025).
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Estas descoordinaciones entre autoridades locales y nacionales en el planeamiento de la conectivi-
dad en la zona, sumadas al caso reciente de desplome del puente de Chancay, evidencian el mal ma-
nejo del mantenimiento y concesiones de obras publicas, esenciales para que el puerto de Chancay
sea efectivo, y muestran que la planificacién no es acogida o incluso promovida integralmente por el
propio Estado. También denotan que la transparencia y rendicién de cuentas son fundamentales para
fortalecer las decisiones politicas, y para evitar la discrecionalidad fuera del marco legal establecido
y sin sustentos técnicos oportunos, o potenciales actos de corrupcién asociados a las inversiones.

6.2. Participacion de China en el proyecto ¢ implicancias
para el pais

La participacion china en el puerto de Chancay (incluyendo motivaciones de la inversién en Chancay y la
manera en que ésta se dio, y los intereses de ese pais més alla del puerto) plantea una serie de interrogan-
tes y desafios con implicancias para el futuro del puerto y proyectos relacionados, a mediano y largo plazo.

a. ¢Un involucramiento de China mas alla del puerto ya construido?

Mas alla de la fase 1 de Chancay, la promocién de inversiones complementarias (construccién de
rutas de acceso para carga del interior del Perl y de otros paises, como carreteras, ferrocarriles, o
hidrovias; creaciéon de nuevas rutas en la Amazonia para mejorar la integracion con Brasil; amplia-
cién del puerto — fase 2; e implementacién de zonas econémicas especiales y parques industria-
les), sirve a los intereses tanto del Estado como de la empresa china de desarrollar un corredor
econdmico y logistico.

Del lado chino, hay expresiones manifiestas de interés tanto a nivel politico como empresarial hacia
estas inversiones, que abarcan desde el desarrollo de infraestructura complementaria hasta indus-
trias. Durante su visita al Per( en noviembre de 2014, el presidente Xi Jinping declaré que ambos
paises debian dar pasos conjuntos para mejorar la conectividad entre China y Sudamérica (Innévate
2024), y ofreci6 “alentar” la inversién de empresas chinas en el sector productivo para que constru-
yan infraestructura en Perd. Seguln el gerente general adjunto del puerto, el gobierno de China “esta
preparando un ‘shock’ de inversiones alrededor de Chancay” que incluirfa “una planta ensambladora
de vehiculos eléctricos, una planta productora de transformadores y centros de distribucién logistica”
(Saldarriaga 2025). Del lado empresarial, Cosco habria informado que buscaban desarrollar no sélo
la infraestructura portuaria, sino “un gran cldster logistico, industrial, y tecnoldgico” (Murcia 2024).

Conviene aclarar que no existe un compromiso de Beijing, de Cosco ni de otras empresas con
actividades mas alla del Puerto de Chancay ya construido. El proyecto resulta de un acuerdo em-
presarial y no de un convenio gobierno a gobierno, por lo que difiere de los paquetes de inversién
vinculados a la Iniciativa de la Franja y la Ruta. El compromiso de Cosco se limita a la fase 1; una
eventual fase 2 dependeria de la demanda. Otras empresas apenas han mostrado interés prelimi-
nar en inversiones relacionadas con el puerto. En suma, cualquier nueva inversiéon dependera de
condiciones favorables o circunstancias propicias.

b. La rivalidad China-Estados Unidos y el puerto de Chancay

La inversién china en Chancay debe analizarse en el marco de la creciente rivalidad entre los
Estados Unidos y ese pais, cuya expansién e influencia en ascenso global ha desatado intensos
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esfuerzos de contencién por parte de Washington, también en América Latina. En tal contexto, el
puerto de Chancay y la presencia china en el Per( podrian merecer atencién del gobierno de Do-
nald Trump a través de medidas diplomaticas o comerciales que, a su vez, afectarian al puerto de
Chancay u otros proyectos.

Surgen sefiales de alerta debido a medidas tomadas por los EE.UU. en casos como el de Panama,
donde la presencia de empresas chinas, particularmente en puertos cercanos al Canal de Panama,
provocd fuerte presion diplomética estadounidense que llevd al gobierno panamefio a romper el
acuerdo con Beijing sobre la Iniciativa de la Franja y la Ruta, y a deslizar la posibilidad (adn por definir)
de que Hutchison (Hong Kong) deje de operar en puertos en el pais; o el caso de Chile durante el
primer mandato de Trump, donde Washington logré que Santiago cancele un proyecto de cable de
fibra éptica submarino liderado por Huawei, con la amenaza de suspender el acuerdo migratorio de
exencion de visas para ciudadanos chilenos. Aunque el Peru no reviste interés estratégico prioritario
en la agenda internacional de los EE.UU. (o de la Administracién Trump en particular), la contencién
de China sf lo tiene. Experiencias en la regién sugieren que el Perd podria recibir presién por parte
de Washington (mediante aranceles y otras medidas) si el puerto de Chancay concita su atencién.

Riesgo de dependencia comercial respecto a China

Como se discuté antes, el puerto de Chancay busca facilitar e incrementar el comercio entre el
Perd y China. Ello indudablemente generarfa un mayor desarrollo de la economia peruana, en
especial si se expande la exportacién de productos no tradicionales. Debe considerarse, empero,
el riesgo de mayor concentracién de exportaciones peruanas hacia un destino. Un tercio de nues-
tras exportaciones en 2024 tenfan como destino el mercado chino, casi el triple que los envios
al segundo destino (los EE.UU.). Esta concentracion relativa de las exportaciones y su potencial
incremento dejan la economia peruana vulnerable a shocks externos, sean de tipo econémico (una
eventual reduccion de importaciones debido a una desaceleracién econémica o una crisis) o politi-
co (cambios en normas fitosanitarias, tensiones geopoliticas y eventuales barreras al comercio con
China, e incluso instrumentos de presién de la propia China)**. Por ello, aunque un fortalecimiento
del vinculo comercial con China representa una oportunidad, también exige una estrategia clara
para mitigar riesgos asociados con una dependencia excesiva de un solo mercado.

Balance y perspectivas sobre el futuro

La vinculacién china con el puerto de Chancay refleja un panorama mixto de oportunidades y de-
safios. El interés del gobierno y empresas de China en nuevas inversiones en Chancay y proyectos
relacionados —como infraestructura de acceso a la Amazonia— plantea la posibilidad de mayores
beneficios econémicos para el Perud. Para ello, resulta clave considerar las recomendaciones y
lecciones aprendidas presentadas en este reporte a partir de otras experiencias. También es fun-
damental que haya condiciones geopoliticas (y econémicas) favorables para mayor inversién china.
La rivalidad entre China y los EE.UU.—particularmente los esfuerzos de la Administracién Trump
por contener la expansién global china— sugiere que el puerto de Chancay y futuras iniciativas po-
drian estar expuestas a crecientes presiones estadounidenses. Finalmente, aun si todo avanza sin
mayores tropiezos, el Perl debera estar atento a los riesgos derivados de una mayor concentracion
de sus exportaciones hacia el mercado chino.

o
34 Aunque es improbable el uso del comercio como instrumento de presion contra el Perti por parte de Beijing, existe al menos . O I . C uS I O I l ( :S

un precedente respecto a otro pais: en 2016, Beijing impuso tarifas a exportaciones de Mongolia para presionarle a no recibir
una visita del lider budista Dalai Lama.
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El proyecto del puerto de Chancay ha pasado de ser una modesta propuesta con
alcance regional, a ser un centro portuario tecnolégicamente sofisticado con po-
tencial de impacto global. En esta trayectoria, ha generado enormes expectativas
en el Perd y més allg, y sus promotores nacionales e internacionales afirman que
el nuevo puerto hub es una gran oportunidad de desarrollo econémico y comer-
cial — como en efecto lo es al abrir mercados de Sudamérica y conectar el nuevo
proyecto con puertos existentes, reduciendo tiempos y costos de envio y, con ello,
potencialmente contribuyendo al desarrollo nacional.

Para aprovechar plenamente esta oportunidad desde un enfoque que beneficie a todos los peruanos
y no solo a unos pocos, empero, subsisten importantes retos y limitaciones. A nivel general, el pals
aun no esta listo para responder a las expectativas y capturar las oportunidades de desarrollo que el
puerto podria generar. Desde una 6ptica logistica, se requieren diversas inversiones en infraestruc-
tura complementaria que permitan una conectividad confiable y eficiente entre el puerto y diferentes
puntos de interés, zonas productivas y mercados del pais. Desde un punto de vista territorial, hace
falta un plan estratégico nacional, un acondicionamiento total del territorio, con medidas de proteccién
necesarias para que los impactos negativos indirectos no perjudiquen a la poblacién ni amplifiquen
brechas existentes. En cuanto a lo regulatorio, se expresaron preocupaciones sobre impactos ambien-
tales y sociales del puerto de Chancay durante su fase de construccién; lo mas preocupante esté por
venir, sin embargo. Para conectar Chancay con todo el territorio nacional, especialmente la Amazonia,
debe asegurarse que este impulso del puerto genere las condiciones necesarias para un desarrollo
sostenible.

En esta seccién final queremos llamar la atencién sobre tres éareas en las que existe una “ausencia”
del tipo de planificacién e inversién complementaria que harfa del puerto (y su visién de conectividad)
un éxito en materia de desarrollo sostenible:

1) La relativa ausencia de mecanismos gubernamentales necesarios para llevar a cabo un am-
bicioso programa de infraestructuras.

2) La relativa ausencia de iniciativas para diversificar los mercados vinculados al puerto.

3) Laausencia de inversiones y capacidades que garanticen que las infraestructuras de acceso
asociadas (carreteras, Iineas ferroviarias, vias navegables) generen un rendimiento econémi-
co y social de la inversion.

La pertinencia de estas ausencias, en el caso especifico de este reporte sobre el puerto de Chancay,
puede describirse de la siguiente manera:
Urgencia de fortalecer una gobernanza oportuna, sostenible e inclusiva para asegurar

que el nuevo puerto de Chancay maximice el beneficio a los peruanos y minimice sus
potenciales impactos negativos. Como tantas otras promesas del pasado, el puerto de Chancay
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es una enorme oportunidad para dinamizar la economia peruana e incluso regional, que ayuda a dar
un salto adelante y a cumplir promesas de crecimiento econémico que redundan en una mejora en
la calidad de vida de todos los peruanos. Al mismo, revela una serie de desafios respecto a la poca
preparacion que tenemos como sociedad ante esta oportunidad.

El desarrollo del proyecto desde 2007 refleja los esfuerzos de actores privados del Pert y de China. La
aprobacioén del EIA 'y de la primera modificaciéon muestra el involucramiento de la parte peruana para
generar una infraestructura innovadora en la red portuaria peruana. El ingreso del socio chino marca
el paso de un proyecto de contendores a un hub transpacifico, que requiere un cambio en cuanto
a permisos ambientales y compromisos de inversién con el Estado peruano. En ambos aspectos, el
Estado y sus agencias no contaban con la visién politica y los marcos de regulacién para responder
a los cambios en el proyecto de puerto a través de una gobernanza oportuna que impulse iniciativas
para reforzar sus potencialidades, y que identifique vulnerabilidades para responder a riesgos sociales
y ambientales.

Para evitar que el puerto de Chancay se convierta en un mend de opciones donde intereses parti-
culares e influyentes prevalezcan sobre el bien comun, debe promoverse la planificacién territorial y
de la inversién. Las inversiones asociadas con el puerto de Chancay deben articularse y promoverse
con otras inversiones publicas y/o privadas para potenciar su impacto econémico, sin superposicion
ni competencia entre ellas (evitando experiencias pasadas con grandes proyectos de infraestructura,
como construir un aeropuerto moderno y una linea de metro muy necesaria sin conexién entre ambos;
o construir una carretera y después inundarla para erigir una hidroeléctrica).

Aprovechar el impacto positivo del puerto de Chancay implicaré una serie de condiciones dentro de
un marco de gobernanza que incluya planificacién del territorio, transparencia sobre los intereses de
todos los actores, y una amplia participacion que garantice seleccionar la mejor opcién para el bien
comun.

Vinculacién china con el puerto de Chancay refleja un panorama mixto de oportunida-
des y desafios. La inversién china en el puerto de Chancay se relaciona con intereses estratégicos
—en gran medida convergentes— de la empresa Cosco Shipping Ports y del gobierno chino. Cosco
Shipping Ports busca consolidarse como lider mundial en el sector naviero mediante el control de
rutas y puertos clave, y obtener réditos por su inversion. Al gobierno chino le interesa el desarrollo
y control de un nodo logistico regional clave que asegure el acceso a importaciones esenciales, asi
como a consolidar o expandir mercados para productos y servicios chinos.

Nuevas inversiones en el puerto de Chancay y proyectos asociados —como infraestructura de acceso
a la Amazonia, o la construccién de un tren que atraviese la Amazonia hacia el puerto de Chancay—
despiertan el interés de China (gobierno y empresas) y de Brasil, y plantea la posibilidad de mayo-
res beneficios econémicos para el Perl. Aqui resulta clave considerar recomendaciones y lecciones
aprendidas de inversiones anteriores, destacando la importancia de anélisis rigurosos de viabilidad
técnica y econdmica, asi como de riesgos e impactos ambientales y sociales. El Perd debe asimismo
considerar los riesgos derivados de una alta concentracién de sus exportaciones hacia el mercado
chino.

Oportunidades y retos de la integracion y conectividad con la Amazonia. El potencial
del puerto de Chancay ha intensificado y acelerado la demanda de una cartera de proyectos de in-
fraestructura de conectividad para que la capital, regiones y paises vecinos aprovechen una nueva
puerta de acceso a Asia. Este interés por la conectividad con el puerto de Chancay ha llevado a Brasil
y China a suscribir un MOU para desarrollar un tren bioceénico que atraviese la Amazonia; tal entu-
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siasmo, sin embargo, supera los presupuestos de inversién de
entidades regionales y nacionales. El riesgo consiste en que
propuestas de proyectos de inversion pueden abrir la puerta
a nuevos instrumentos de financiamiento privado y de IFI que
sobrepasen los presupuestos del Perd y de paises vecinos. La
eleccién de proyectos tiene igualmente que ir acompanada de
salvaguardas, reconociendo que las areas de influencia de las
infraestructuras interactdan con ecosistemas fragiles y pobla-
ciones vulnerables.

LA PARTICIPAGION
GIUDADANA ES ESENGIAL
PARA LEGITIMAR

LOS PROYECTOS DE
CONECTIVIDAD Y PREVENIR
CONFLICTOS SOCIALES

La expansién de infraestructura de acceso, especialmente la construccién de carreteras en la Amazo-
nia, esta frecuentemente asociada con un desarrollo desordenado que incluye la deforestacién, nue-
vos asentamientos humanos, la agresiva expansién de la frontera agricola y la actividad minera ilegal.
Juntos, estos impactos amenazan los ecosistemas y poblaciones mas vulnerables.

Aunque el MTC figura como ente rector para la planificacién de infraestructura, debe mantenerse una
vision integral e intersectorial de modo que las vias también sean un motor de desarrollo de otro tipo
de servicios y mejoras a nivel local y nacional, como en capacidades logisticas y servicios basicos que
realzan la calidad de vida. También deben desarrollarse mejores mecanismos de seguridad para evitar
que recrudezcan economias ilegales. La coordinacién de diferentes ministerios y niveles de gobierno
es clave para la planificacién de inversiones en infraestructura de conectividad.

La participacién ciudadana en elegir proyectos de inversién en infraestructura para la conectividad es
fundamental para contar con legitimidad social, y para planificarla segin el contexto y necesidades
ciudadanas, a fin de evitar conflictos sociales costosos e indeseables para el sector privado y el Esta-
do. Estos procesos fortalecen el caracter democratico del pais en tanto brindan informacién objetiva
para alimentar mecanismos de rendicién de cuentas.

A este primer estudio le seguiran otros cuatro, enfocados en diversos aspectos del puerto de Chancay
y la conexién entre el Perd y Brasil, para contribuir a los debates publicos y técnicos entre distin-
tos grupos de interés (comunidades locales e indigenas, autoridades nacionales y regionales, sector
empresarial regional y nacional, y la sociedad civil) sobre este proyecto y su posible conexién con la
Amazonia y potencial impacto sobre sus ecosistemas, de modo que estos actores puedan participar en
definir la mejor opcién para la conexién entre Chancay y las capacidades nacionales, especialmente
proveniente de los bosques amazénicos, para beneficio de todos los peruanos.
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