
Mensajes clave

	• La combinación de la aproximación metodológica de arquetipos y metodologías participativas como DriveNet 
permite comprender mejor las dinámicas de las fronteras de deforestación asociadas a las carreteras.

	• Los estudios de caso revelan que la deforestación no es responsabilidad exclusiva de las carreteras, sino de la 
sinergia con otros factores, principalmente institucionales y políticos, cuya importancia varía según el contexto.

	• Las siguientes causas: corrupción, falta de control, tráfico de tierras y narcotráfico son comunes, y articulan 
distintos mecanismos causales de deforestación en los estudios de caso. La promoción y construcción de 
carreteras, en un contexto con estos factores presentes, aumenta el riesgo de deforestación. 

	• Es fundamental considerar el contexto y analizar sistemáticamente el riesgo de deforestación al desarrollar 
proyectos viales. Esto implica integrar estos elementos en los instrumentos de gestión ambiental y otros 
estudios para minimizar los impactos negativos sobre el bosque. Además, es importante fortalecer las 
gerencias de transporte y ambientales a nivel distrital, regional y nacional.  
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¿Cómo es la deforestación asociada a las 
carreteras en la Amazonía peruana?
Análisis y recomendaciones en tres estudios de caso para 
reducir su impacto

Martín Reyes1, Karla Vergara Rodríguez2 y Valentina Robiglio3

Introducción

Reducir la deforestación es un desafío global por el impacto 
que tiene en la biodiversidad (Barlow et al. 2016; Rosa et al. 
2016), en los servicios ecosistémicos (Foley et al. 2007; Lima 
et al. 2014) y en el cambio climático (Nobre et al. 2016). 
Lograr esta meta requiere no sólo cuantificar la pérdida de 
bosque y describir sus impactos (Friedl et al. 2010; Gorelick 
et al. 2017; Hansen et al. 2010, 2013), sino identificar y 
comprender qué causas y qué agentes operan detrás de 
estos procesos, a qué escala y cómo se desarrollan (Geist y 
Lambin 2001, 2002; Lambin et al. 2003; Meyfroidt 2016).

La deforestación es compleja y resulta de múltiples causas 
que interactúan entre sí. Estas interacciones entre grupos 
de causas a distintos niveles se conocen como mecanismos 

causales. Los procesos que ocurren en un área geográfica 
son heterogéneos y varían en términos de la severidad, el 
patrón espacio-temporal y la velocidad de la pérdida de 
bosque (De Sy et al. 2019; Lorena y Lambin 2009; Oberlack 
et al. 2019; Sietz et al. 2019). Estos espacios se definen 
como fronteras y a partir de su caracterización se identifican 
fronteras que se suspenden, o fronteras que se consolidan, 
o fronteras que emergen o se desplazan a distintas 
velocidades (Baumann et al. 2022; Bonilla-Moheno y Aide 
2020; Buchadas et al. 2022; Kröger y Nygren 2020; Schielein y 
Börner 2018; Schneider et al. 2021; Song et al. 2021).  

La infraestructura de transporte terrestre, que incluye tanto 
carreteras como caminos forestales, juega un rol clave en la 
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deforestación. Por un lado, los impactos de las carreteras 
han sido estudiados desde un enfoque económico 
(Chomitz y Gray 1996), o en combinación con otros 
factores biofísicos y sociales, o en relación a sus impactos 
ambientales y socioeconómicos (Ahmed et al. 2014; Perz 
et al. 2008; Southworth et al. 2011; Zimmermann Teixeira 
et al. 2013). Por el otro lado, los caminos forestales se han 
estudiado como factores de fragmentación de hábitats y 
pérdida de especies (McCracken y Forstner 2014); y también 
se han estimado los posibles efectos negativos de los 
proyectos carreteros aun sin construirse (Maffei y Daniel 
Cossios 2021; Vilela et al. 2020).

La mayor deforestación ocurre en un radio de las 
carreteras que se define como área de influencia, el 
cual puede variar entre 5,5 km (Barber et al. 2014), 20 
km (Ledezma y García Díaz 2015; Vilela et al. 2020) y 
50-100 km (Alves et al. 2009; Asner et al. 2006; Chomitz y 
Thomas 2001). Esta puede ocurrir tanto desde la fase de 
preparación o proyección de las carreteras, hasta durante 
su construcción y mejoramiento.

El Perú es el segundo país con mayor cobertura forestal en 
América Latina, donde el bosque ocupa el 57% del territorio 
nacional (MINAM 2016). Desde la década de los años 70 
se han implementado políticas de expansión de carreteras 
para mejorar el acceso a mercados en el norte, centro y sur 
(Barrantes et al. 2014). Tanto las carreteras como los caminos 
forestales informales han permitido la llegada de migrantes 
quienes convierten el bosque en pequeñas y medianas 
unidades productivas agrícolas y ganaderas, que con el 
tiempo se concentran en asentamientos (Dourojeanni et 
al. 2009). Posteriormente, estos requieren y se benefician 
de servicios e infraestructura de transporte que los conecta 
a centros urbanos medianos y grandes, atrayendo más 
población e inversión que en varios casos incumplen con 
un aprovechamiento legal de los recursos, desencadenando 
procesos de tráfico de tierras que aumentan la degradación 
forestal y deforestación (SPDA 2019).

A partir del análisis de la influencia de las carreteras y otros 
caminos en las dinámicas de las fronteras de deforestación  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4  Centro de investigación privado sin fines de lucro en temas económicos, educativos, ambientales, y sociales.

5  El área de influencia en la cual se hace el análisis considera 11 km a ambos márgenes de las carreteras de las tres categorías en Perú: nacional, 
departamental y vecinal. Esto incluye a los caminos forestales dentro de estas áreas.

6  Las causas directas refieren a la expansión agropecuaria o actividades extractivas. Las causas indirectas pueden ser de tipo económicas, 
tecnológicas, institucionales y políticas, y culturales. Algunos ejemplos son el tráfico de tierras: posesión y transacción comercial ilícita de terrenos con 
o sin derechos otorgados; la sensación de impunidad: percepción de los actores de la inexistencia de sanciones efectivas ante los delitos cometidos; 
la corrupción: uso indebido de un cargo público para un beneficio personal o grupal; y articulación entre sectores: capacidad de coordinación sobre 
decisiones en el territorio entre los sectores agricultura, forestal, y/o transporte.

realizado en el marco del estudio entre CIFOR-ICRAF y 
el Grupo de Análisis para el Desarrollo (GRADE)4, este 
infobrief presenta recomendaciones para reducir el 
impacto del aumento de la accesibilidad por la expansión 
de esta infraestructura en la deforestación. Se empleó una 
metodología mixta que combina una sólida revisión de 
literatura, la aproximación metodológica de arquetipos para 
caracterizar las fronteras de deforestación a partir de datos 
secundarios (Baumann et al. 2022; Buchadas et al. 2022; 
Vergara 2022), el análisis de la influencia de las carreteras5, y 
un análisis participativo de causas6 y mecanismos causales 
de deforestación con la metodología DriveNet (Robiglio et 
al. 2020) en tres estudios de caso en la Amazonía peruana. A 
partir de esto, se desarrollaron recomendaciones que se han 
validado en talleres participativos. Este trabajo ha permitido 
no sólo entender por qué una frontera de deforestación 
puede estabilizarse, acelerarse, o aparecer, sino determinar 
cómo estos procesos son influenciados por las carreteras en 
relación con otros factores.

Estudios de caso en Perú: las 
dinámicas de las fronteras de 
deforestación y las carreteras 

La Amazonía peruana se ubica en la vertiente oriental 
de los Andes y ha experimentado distintos procesos de 
deforestación en las últimas décadas. El estudio indica que 
aproximadamente 13 millones de hectáreas son identificadas 
como fronteras, distribuyéndose en Loreto y San Martín 
(22%) ubicados al norte, Ucayali (16%) en la parte central, y 
en Madre de Dios (9%) en el sur; y existen seis arquetipos 
de fronteras (Figura 1 y Tabla 1). De los seis arquetipos de 
fronteras, las fronteras suspendidas y las graduales son las dos 
más dominantes (34%). Las primeras son áreas sin pérdida de 
bosque desde 2016, asociada a caminos para la extracción 
de petróleo en Loreto y a la agricultura en pendientes 
mayores a 45% en San Martín; mientras que las segundas 
están activas dentro de los 11 km de las redes viales y son 
predominantemente tierras usadas para la agricultura.
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Arquetipo Área (ha) %

Suspendida 2,331,853.92 17.8

Ralentizada 1,279,912.59 9.8

Gradual 2,115,545.85 16.2

Fragmentada 646,179.93 4.9

Rampante 523,471.41 4.0

Inminente 1,819,947.69 13.9

Otros 3,720,067.56 33.4

Figura 1. Arquetipos de fronteras de deforestación en la Amazonía peruana 

Elaboración: propia
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Los tres estudios de caso representan contextos 
geográficos en los que la influencia de las carreteras, 
junto con factores locales, han desencadenado diferentes 
procesos y fronteras de deforestación. La Tabla 2 presenta 
los estudios de caso en orden cronológico, desde la 

carretera más antigua hasta los proyectos carreteros 
futuros en dos ámbitos geográficos. De esta manera, es 
posible entender los impactos en sus distintas fases y, 
posteriormente, identificar recomendaciones para reducir 
estos impactos en contextos similares. 

Suspendida Fronteras antiguas con abundante cobertura forestal inicial en el año 2000 y con aún 
abundante cobertura forestal remanente en el año 2020.

Ralentizada
Fronteras activas, con baja velocidad de avance y procesos de fragmentación bajos-
medios, y con cobertura forestal remanente en 2020 igual a la cobertura forestal inicial 
en 2000.

Gradual Fronteras activas que se caracterizan por procesos intermedios de velocidad de avance, 
fragmentación y pérdida de bosques.

Fragmentada Fronteras activas que producen patrones de pérdida muy fragmentados y una velocidad 
de avance de lenta a media.

Rampante Fronteras con velocidad de avance rápida y procesos de fragmentación bajos a medios, y 
con cobertura forestal inicial media a abundante y pérdida de bosque alta.

Inminente Fronteras recientes con velocidad de pérdida y fragmentación media-baja, y con alta 
cobertura forestal inicial y remanente.

Tabla 2 . Estudios de caso en la Amazonía peruana

Estudio de caso Región
Fase o condición  

de la infraestructura 
terrestre

Área de la 
frontera de 

deforestación 
(ha)

Arquetipo 
de frontera 

predominante

Área del 
arquetipo 

de frontera 
(ha)

1: Carretera Iquitos – 
Nauta (PE-5NI)

Loreto Construcción y asfaltado 
completados previo al 
análisis de deforestación 
(1980-2001)

72,144 Suspendida

Gradual

Ralentizada

30,252

18,442

12,642

2: Carretera IIRSA 
Sur-Tramo 3: Las 
Piedras

Madre de 
Dios

En proceso de 
construcción y asfaltado 
durante el análisis de 
deforestación  
(2006-2010)

98,045 Gradual

Suspendida

Inminente

29,475

28,378

21,407

3: Proyectos 
carreteros Pucallpa- 
Cruzeiro do Sul; y en 
distrito Masisea

Ucayali Proyectos carreteros 
futuros

124,255 Inminente

Suspendida

Gradual

47,156

30,993

29,817

Tabla 1. Definición de los arquetipos de fronteras de deforestación
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En el Caso 1, las fronteras suspendidas y graduales se 
ubican en el área de influencia tanto de la carretera como 
del río Itaya (Figura 2). Algunos asentamientos existentes 
desde 1950 se consolidaron en la década de 1970 sin 
tener aún conexión vial completa con la capital Iquitos 
(IIAP, 2002). La carretera se construyó para fomentar la 
agricultura e incorporarla al mercado a través de políticas 
de crédito y asistencia técnica. La mayoría de las fronteras 
suspendidas corresponden a áreas donde se desarrolla la 
agricultura de pequeña escala. Sin embargo, las condiciones 
agroecológicas de la zona limitaron su expansión, 
por lo que la agricultura no ha constituido un factor 
desencadenante de la deforestación. 

Los participantes indicaron que el asfaltado a partir del 
año 1980 mejoró la accesibilidad hacia nuevas áreas 
boscosas permitiendo la extracción ilegal de madera fina, 
la aparición de nuevos asentamientos e invasiones en un 
contexto de tráfico de tierras, débil control y corrupción. 
Las fronteras graduales y ralentizadas coinciden con tierras 
de uso agrícola con características muy similares a las de 
las fronteras suspendidas; por lo tanto, se infiere que en los 
próximos años la deforestación se suspenda en ellas.

En este contexto, el análisis de redes indica que la causa 
más central y catalizadora ha sido la corrupción7 ya 
que influye directamente en factores como la voluntad 
política, la falta de control y vigilancia, y en la sensación 
de impunidad. Estos influyen, a su vez, en la ocupación 
informal de nuevas áreas y de áreas de extracción forestal 
representadas en las fronteras inminentes ubicadas hacia 
los extremos del área de influencia.

En el Caso 2, el área de influencia es predominantemente 
agrícola y ganadera, pero se identifican áreas de 
conservación con cobertura forestal. La carretera fue 
asfaltada entre los años 2006 y 2011, periodo en el que 
se desarrollaron proyectos de inversión pública, políticas 
de créditos y de inclusión financiera que fomentaron la 
expansión de la superficie agrícola. En la actualidad, la 
mayoría de las fronteras son activas siendo graduales, otro 
número importante son suspendidas y en casi la misma 
proporción se identifican fronteras inminentes (Figura 3) 
con la conversión del bosque en cultivos permanentes 
y en otros como la hoja de coca (Erythroxylum coca) 
vinculada al narcotráfico en áreas categorizadas. Esto está 
influenciado por la presencia de invasiones generadas por 
la llegada de migrantes de la Sierra sur y del valle de los 
ríos Apurímac, Ene y Mantaro (VRAEM), así como de Madre 
de Dios, quienes a su vez han sido motivados por la mejor 
accesibilidad y la percepción de la existencia de tierras 
disponibles para cultivar.

7  La corrupción estuvo presente desde la promoción de la carretera. Desde un inicio se sabía que no generaría el desarrollo agropecuario que se 
esperaba por la baja calidad de los suelos, pero igual se promocionó. Incluso el avance en su construcción fue lento debido a la corrupción en la 
realización de las obras y estimación de materiales. Los certificados de posesión y créditos también fueron otorgados bajo mecanismos perversos que 
generaron deforestación. Asimismo, una segunda ocupación fue dada de forma espontánea bajo especulación de tierras.

El análisis indica que las invasiones ocurren bajo un 
contexto de pocas sanciones por la escasa capacidad de 
control y vigilancia, influenciado por la corrupción, a la 
que se suma la deficiente coordinación entre sectores y 
debido al limitado presupuesto público para estos fines. 
Por tanto, en Madre de Dios la corrupción interactúa con la 
sensación de impunidad, las invasiones, el tráfico de tierra y 
la migración, resultando en procesos de deforestación. 

El Caso 3 muestra cómo, aun siendo un proyecto de 
infraestructura vial sin construirse, las fronteras inminentes 
y las fronteras rampantes son comunes, con deforestación 
reciente, y velocidad de avance rápida y fragmentación 
media, respectivamente (Figura 4).

En los dos ámbitos, la deforestación está asociada a la tala 
en concesiones que, una vez finalizada, desencadena la tala 
ilegal y conversión. Los informantes del estudio indicaron 
que en algunos casos los concesionarios, debido a la 
incapacidad para cumplir con algunas de sus obligaciones 
laborales, ceden a sus trabajadores áreas, fomentando 
indirectamente la ocupación y conversión del bosque en 
cultivo de hoja de coca el cual abastece al narcotráfico. Este 
cultivo representa una oportunidad para generar ingresos 
rápidos ante la falta de otras fuentes formales. Sin embargo, 
también genera un contexto de violencia social en los 
asentamientos y comunidades nativas de la zona difícil 
de controlar. Esta dependencia económica ha creado una 
situación de vulnerabilidad en la que las comunidades se 
ven forzadas a aceptar y colaborar con el narcotráfico.

En Masisea, las fronteras inminentes corresponden a 
cultivos y pastos instalados por las colonias menonitas a 
través de autorizaciones poco transparentes de la Dirección 
Regional de Agricultura del Gobierno Regional de Ucayali 
(GOREU). Esto demuestra el impacto en la deforestación de 
las débiles herramientas de gobernanza, y el escaso control 
y vigilancia en estas zonas alejadas. 

En los tres estudios de caso existe un conjunto de factores 
institucionales y políticos que se combinan y operan a 
través de mecanismos causales que juegan un rol clave 
para explicar los procesos de deforestación, incluso en 
áreas sin una carretera construida. Entre ellos destacan 
la falta de recursos y capacidad del Estado, la ausencia 
de herramientas de gobernanza, la corrupción y el 
narcotráfico. Por lo tanto, el impacto de las carreteras 
no se debe únicamente a su acción aislada, sino a su 
acción en conjunto con otras causas presentes en los 
contextos. Comprender estas relaciones y su impacto en los 
distintos tipos de fronteras es fundamental para identificar 
recomendaciones que busquen reducir el impacto de las 
carreteras en la pérdida de bosque. 
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Figura 2. Mapa de ubicación y red de influencia activa de causas según categoría en el área de 
influencia de la carretera Iquitos-Nauta
Elaboración: propia
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Figura 3. Mapa de ubicación y red de influencia activa de causas según categoría en el área de 
influencia del Tramo 3 de la carretera IIRSA Sur, Las Piedras
Elaboración: propia
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Figura 4. Mapa de ubicación y red de influencia activa de causas según categoría en el área de 
influencia de proyectos carreteros en Ucayali
Elaboración: propia
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Recomendaciones para desacelerar 
la dinámica expansiva de las 
fronteras de deforestación
Para reducir los impactos negativos sobre el bosque 
asociados a la expansión de las carreteras y otros caminos 
se presentan las siguientes recomendaciones. Las 
recomendaciones deben apuntar a romper los mecanismos 
causales que producen deforestación y, a la misma vez, 
garantizar la mejora en la calidad de vida de la población 
a través del acceso a servicios, mercados, reducción del 
tiempo de tránsito y mayor presencia del Estado. 

Promoción y planificación de carreteras

•	 Realizar un adecuado análisis costo-beneficio 
de los proyectos para justificar su inversión que 
integre aquellos factores de riesgo que catalizan la 
deforestación. Esto implica refinar previamente los 
indicadores utilizados para evaluar más precisamente 
los impactos socioeconómicos considerando factores 
institucionales y políticos del contexto. Los análisis 
deben demostrar que los proyectos toman el riesgo 
para entender la corrupción, el narcotráfico, el 
tráfico de tierra que, en muchos casos, determinan la 
presencia de carreras antes que las necesidades reales 
de conectividad de las poblaciones locales.  

Salvaguardas para mitigar o minimizar los impactos de la 
construcción de carreteras

•	 Incorporar en los instrumentos de gestión ambiental, 
que evalúan el análisis de impacto de las carreteras, 
los elementos del contexto social, institucional y 
político, y económico que catalizan procesos de 
deforestación. Se recomienda que la Evaluación de 
Impacto Ambiental (EIA) y el Estudio de Impacto 
Ambiental (EsIA) para la respectiva certificación 
ambiental introduzcan un análisis sistémico del 
riesgo de pérdida de la cobertura forestal existente 
en el área de influencia de las carreteras como parte 
del riesgo ambiental. 

•	 Fortalecer las herramientas y mecanismos de 
gestión de las carreteras que buscan evitar o mitigar 
sus impactos durante las etapas de construcción, 
operación y mantenimiento de la infraestructura. 
Garantizar un adecuado proceso de obtención 
de una autorización de desbosque, y del Plan de 
Manejo Ambiental (PMA) mediante mecanismos de 
consulta previa y participación ciudadana con los 
actores involucrados (Mora Paniagua et al. 2020), 
es fundamental para abordar los factores que, en 
asociación con las carreteras, impactan negativamente 
en el bosque (Figura 5).

Figura 5. Ejemplo de frontera de deforestación en el área de influencia de la Carretera Federico 
Basadre, Ucayali, Perú.
Photo by Martin Reyes/CIFOR-ICRAF
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Fortalecimiento de la gobernanza

•	 Mejorar el diseño y la implementación de los 
incentivos estatales como la formalización de la 
tenencia de la tierra, la asistencia técnica y los créditos 
agropecuarios, y la reducción de impuestos que, en 
sinergia con las carreteras, explican la deforestación. 
Esto requiere conocer a la población beneficiaria y sus 
principales medios de vida, y podrá reducir los posibles 
efectos negativos de estos incentivos en la etapa 
previa y durante la construcción de las carreteras.

•	 Fortalecer las gerencias de transporte y articularlas 
con las gerencias ambientales desde el nivel 
nacional hasta el local para garantizar una evaluación 
completa y adecuada de los proyectos de inversión 
en carreteras y una gestión ambiental eficiente. 
Esto puede lograrse a través de la creación de una 
plataforma transectorial que pueda monitorear la 
deforestación asociada a procesos vinculados a las 
carreteras y que tenga la capacidad de implementar 
medidas de prevención, y de control y vigilancia de 
los impactos de manera transversal.

•	 Mejorar las funciones de fiscalización de las 
autoridades competentes durante la construcción 
o mejoramiento de la infraestructura terrestre para 
reducir el riesgo de desarrollo de actividades sin 
autorización como tala, agricultura o minería, que 
ocurren gracias a una mejor accesibilidad.

Comentarios finales

Los desafíos que plantean los desarrollos viales exigen 
un conjunto de soluciones desde las etapas iniciales 
de preparación de un proyecto de infraestructura de 
transporte. Los resultados de este estudio son útiles para 
reconocer y comprender cuáles y cómo se explican las 
distintas dinámicas de deforestación en las fronteras 
asociadas a infraestructura de transporte, tanto existentes 
como en proyecto. 

Los estudios de caso han confirmado, una vez más, que 
la deforestación es multicausal y que afirmar que las 
carreteras son la principal causa de ella es incorrecto. Son 
la falta de control y fiscalización, la débil articulación entre 
sectores, la corrupción, el tráfico de tierras y el narcotráfico 
que —en combinación con las carreteras— desencadenan 
procesos de deforestación complejos. Por lo tanto, para 
desarrollar una infraestructura de transporte sostenible 
que asegure conectividad y accesibilidad, sin promover 
la deforestación ni la expansión de actividades ilegales 
ya existentes, se requiere una mejora de las inversiones 
públicas que integren elementos del contexto y factores de 
riesgo de deforestación, en consonancia con las políticas de 
gestión sostenible de los recursos y agrarias, y salvaguardas 
ambientales y sociales desde lo local hasta lo nacional.
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