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DICTAMEN POR MAYORIA RECAIDO EN EL PROYECTO DE
LEY 14706/2025-CR QUE PROPONE LA LEY DE
NAVEGACION FLUVIAL EN LA AMAZONIA

COMISION DE TRANSPORTES Y COMUNICACIONES

PERIODO ANUAL DE SESIONES 2025-2026

FIRMADO DIGITALMENTE: ELOPEZ Segunda Legislatura Ordinaria

Seior presidente:

Ha ingresado para estudio y dictamen de la Comisién de Transportes y Comunicaciones del
Congreso de la Republica el Proyecto de Ley 14706/2025-CR, presentado por el grupo
parlamentario Accion Popular a iniciativa del congresista Juan Carlos Mori Celis, por el que
propone la “Ley de Navegacion Fluvial en la Amazonia”.

Después del debate correspondiente, la Comisién de Transportes y Comunicaciones, en su
vigésimo primera sesion ordinaria realizada en Lima, el 22 de junio de 2026, aprobd por
mayoria el presente dictamen.

Votaron a favor los sefiores congresistas Juan Carlos Mori Celis, Lady Mercedes Camones
Soriano, Karol lvett Paredes Fonseca, Segundo Héctor Acuna Peralta, Maria Antonieta
Aguero Gutiérrez, Jorge Luis Flores Ancachi, Mery Eliana Infantes Castafieda, Alfredo Pariona
Sinche, José Bernardo Pazo Nunura, Luis Raul Picon Quedo, Maria Elizabeth Taipe
Coronado, Rosio Torres Salinas, Héctor Valer Pinto y Oscar Zea Choquechambi.

Se abstuvo la congresista Cruz Maria Zeta Chunga.

Presentaron licencia los sefiores congresistas Patricia Rosa Chirinos Venegas, Jeny Luz
Lopez Morales, Auristela Ana Obando Morgan, Wilson Quispe Mamani, Roberto Sanchez
Palomino y Norma Martina Yarrow Lumbreras.

. SITUACION PROCESAL
1.1. Antecedentes procedimentales

El Proyecto de Ley 14706/2025-CR, fue presentado ante el Area de Tramite Documentario el
01 de junio de 2026. La iniciativa legislativa fue decretado a la Comision de Transportes y
Comunicaciones el 02 de junio de 2026, para su estudio y dictamen como unica comision
dictaminadora.

De acuerdo a la normativa vigente, el proyecto materia de estudio se encuentra comprendido
en el derecho de iniciativa en la formacién de leyes que confiere el articulo 107 de la
Constitucién Politica del Perd en concordancia con los articulos 75y 76 del Reglamento del
Congreso de la Republica, y su contenido se encuentra vinculado al desarrollo de la normativa
de proyectos de infraestructura de transporte fluvial, por lo que su estudio y dictamen
corresponden a la Comision de Transportes y Comunicaciones. En consecuencia,
corresponde a esta comision emitir el dictamen técnico y legal respectivo, conforme a lo
dispuesto en el articulo 76 del Reglamento del Congreso de la Republica.

1.2. Antecedentes parlamentarios

Es oportuno precisar que durante el presente periodo parlamentario 2021-2026, no existen
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iniciativas legislativas similares, referidas a la Ley de Navegacion Fluvial en la Amazonia.
Il. CONTENIDO DE LA PROPOSICION LEGISLATIVA

Los articulos del texto legal del Proyecto de Ley 14706/2025-CR, por el que se propone la
“Ley de Navegacion Fluvial en la Amazonia”, se resumen en lo siguiente:

Articulo 1. Objeto: Regula la navegacion fluvial en la Amazonia como actividad de interés
nacional y estratégico para garantizar la seguridad, el control territorial y la protecciéon
ambiental.

Articulo 2. Ambito: Aplica a operadores nacionales y extranjeros (carga, pasajeros e
hidrocarburos) y a las entidades estatales de supervision en la Amazonia.

Articulo 3. Principios: Estructura diez principios rectores, incluyendo seguridad integral,
prevencién, precaucion, responsabilidad objetiva, reparacién integral y presencia estatal
efectiva.

Articulo 4. Control de zarpe: Establece la obligatoriedad de una verificacion técnica in situ
de las condiciones de navegabilidad y seguridad previa al zarpe.

Articulo 5. Suspension de zarpe: Faculta a la autoridad a prohibir la salida de naves ante
riesgos graves o incertidumbre técnica para la vida o el ambiente.

Articulo 6. Requisitos bimotor: Obliga a naves de hidrocarburos o sustancias peligrosas a
contar con sistemas de propulsiéon y gobierno independientes y redundantes; exime por
reglamento a naves menores de suministro social.

Articulo 7. Fiscalizacion y PDCFA: Implementa la Plataforma Digital de Control Fluvial
Amazoénico (PDCFA), prohibe el zarpe sin declaracion jurada técnica virtual y prevé un
protocolo fisico por radio ante falta de conectividad.

Articulo 8. Responsabilidad ambiental: Establece responsabilidad objetiva, solidaria e
ilimitada por dafnos o derrames para toda la cadena logistica (operadores, contratistas y
contratantes).

Articulo 9. Obligacién de remediacion: Obliga al infractor a la contencion inmediata,
restauracion integral del ecosistema, seguridad alimentaria e indemnizacién socioambiental.

Articulo 10. Reporte de incidentes: Ordena la comunicacion inmediata y veraz de cualquier
accidente, tipificando el ocultamiento o subregistro como infraccién grave.

Articulo 11. Proteccion de comunidades: Garantiza la tutela prioritaria de los pueblos
indigenas frente a riesgos logisticos y obliga a la indemnizacion directa por afectaciones a su
salud o subsistencia.

Articulo 12. Trato equitativo: Asegura la igualdad de condiciones comerciales y la
neutralidad competitiva entre operadores nacionales y extranjeros.

Articulo 13. Practicaje: Define y regula el practicaje como un servicio de interés publico y
asesoramiento especializado bajo criterios de seguridad y reciprocidad internacional.

Articulo 14. Coordinacion internacional: Establece que el Poder Ejecutivo debe promover
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tratados y acuerdos internacionales para armonizar estandares técnicos fluviales.

Articulo 15. Sistema de supervision: Crea el Sistema de Supervision Fluvial Amazénica
coordinado por DICAPI para seguridad nautica, dejando a salvo las potestades sancionadoras
exclusivas de OEFA y OSINERGMIN.

Articulo 16. Control territorial: Garantiza la presencia fisica y permanente del Estado en los
rios amazonicos como vector de seguridad nacional y respuesta a emergencias.

Articulo 17. Monitoreo tecnolégico: Obliga la instalacion de sistemas de posicionamiento y
trazabilidad en tiempo real para naves de carga peligrosa.

Articulo 18. Desarrollo del sistema: Promueve la inversion publica en infraestructura
portuaria, sefalizacion, tecnologia y modernizacion de la flota fluvial.

Articulo 19. Transparencia: Implementa una plataforma de acceso publico para
transparentar datos de incidentes, fiscalizaciones, sanciones y monitoreo satelital.

Articulo 20. Infracciones: Tipifica los supuestos de incumplimiento técnico, omision de
reportes, elusién de remediacion y afectaciones a comunidades.

Articulo 21. Régimen sancionador: Determina la aplicacion gradual de multas,
suspensiones o cancelaciones de licencias, sin perjuicio de las acciones civiles y penales.

Primera Disposicion Complementaria Final: Otorga 120 dias al Ministerio de Defensa para
ampliar progresivamente el Arqueo Bruto autorizado a los patrones fluviales nacionales para
recuperar competitividad.

Segunda Disposicion Complementaria Final: Fija un plazo de 120 dias al Poder Ejecutivo
para la reglamentacion integral de la ley en concordancia con los beneficios tributarios
regionales vigentes.

. MARCO NORMATIVO
Legislacién nacional
o Constitucién Politica del Peru: articulos 107° y 194°.
o Reglamento del Congreso de la Republica.
o Ley N° 27037, Ley de Promocion de la Inversion en la Amazonia,
. Ley N° 27444, Ley del Procedimiento Administrativo General.
o Ley N° 27658, Ley Marco de Modernizacion de la Gestion del Estado.

o Ley N° 27785, Ley Organica del Sistema Nacional de Control y de la Contraloria
General de la Republica.

o Ley N° 27943, Ley del Sistema Portuario Nacional.
o Ley N° 28716, Ley de Control Interno de las Entidades del Estado.
o Ley N° 29158, Ley Organica del Poder Ejecutivo.

o Ley N° 29370, Ley de Organizacion y Funciones del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.
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o Ley N° 29785, Ley del Derecho a la Consulta Previa a los Pueblos Indigenas u
Originarios,

o Ley N° 32441, Ley que regula la promocion de la inversion privada mediante
Asociaciones Publico Privadas y Proyectos en Activos.

o Decreto Legislativo 1147, Decreto Legislativo que regula el fortalecimiento de las
Fuerzas Armadas en las competencias de la Autoridad Maritima Nacional -
Direccion General de Capitanias y Guardacostas.

o Decreto Supremo N° 316-2025-EF: Que aprueba el Reglamento de la Ley N°
32441, Ley que regula la promocion de la inversion privada mediante Asociaciones
Publico Privadas y Proyectos en Activos (esencial si el transporte fluvial o la
infraestructura portuaria involucra inversion privada).

o Resolucion Ministerial N° 658-2021-MTC/01, Texto Integrado del Reglamento de
Organizacion y Funciones del Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

IV. ANALISIS DE LA PROPOSICION LEGISLATIVA
4.1. Analisis técnico
4.1.1. Problematica actual identificada en el Proyecto de Ley

De acuerdo con la Exposicion de Motivos, el problema normativo y estructural que el Proyecto
de Ley 14706/2025-CR pretende resolver es el anacronismo, la insuficiencia y la marcada
dispersion de competencias del marco legal actual que regula el transporte acuatico.
Esta situaciéon impide absorber las complejidades geograficas e hidromorfoldgicas de la
Amazonia, debilitando la soberania logistica del Estado e incrementando criticamente los
riesgos tecnoldgicos, ambientales y sociales. De manera especifica, la Exposicién de Motivos
detalla que este problema matriz se manifiesta en las siguientes deficiencias normativas:

. Inspecciones de gabinete y asimetria informativa. Los procedimientos
administrativos actuales para emitir autorizaciones de zarpe se basan en declaraciones
juradas laxas o revisiones documentarias de oficina. Esto genera una falta de
predictibilidad técnica que permite la libre navegacion de embarcaciones con severas
deficiencias mecanicas, fatiga de material en cascos y sistemas monomotores (sin
redundancia), provocando que las naves queden "al garete" y desencadenando
siniestros.

o Fragmentacion institucional y responsabilidades difusas. Existe una superposicion
de atribuciones y vacios de control debido a la falta de coordinacién efectiva entre
multiples entidades con competencias concurrentes en transporte fluvial y control
ambiental (MTC, DICAPI, OEFA, OSINERGMIN). La ausencia de un ente rector
centralizado debilita la capacidad del Estado para prevenir y sancionar oportunamente
los incidentes.

. Laxitud en la reparacion socioambiental. Los procedimientos vigentes de
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compensacion ante derrames de hidrocarburos se caracterizan por ser insuficientes,
fragmentados y tardios. Se limitan a medidas paliativas ordinarias que no garantizan
una reparacion integral ni oportuna para mitigar el impacto en la salud y la seguridad
alimentaria de las comunidades indigenas y riberefas.

. Asimetrias y pérdida de competitividad internacional. Los armadores nacionales
enfrentan mayores exigencias y costos operativos en comparacién con sus pares
extranjeros (particularmente en la relacion bilateral con Brasil), debido a barreras
burocraticas internas en los titulos, licencias y el Arqueo Bruto maximo autorizado para
los patrones fluviales peruanos. Esto genera una distorsion en el mercado y el
desplazamiento de la bandera nacional en las hidrovias internacionales.

A esto hay que agregar, que mediante la Resoluciéon Ministerial N° 872-2025-MTC/01.02,
que dispuso la publicacién del proyecto de Decreto Supremo que aprueba el Reglamento para
prestar el Servicio de Transporte Fluvial y Lacustre, con el cual se pretendié resolver es la
obsolescencia, insuficiencia y fragmentacién del marco regulatorio vigente (el Decreto
Supremo N° 014-2006-MTC) frente a la realidad del sector acuatico comercial peruano. Sin
embargo, hasta la fecha el Sector Transportes y Comunicaciones, ha concretado con publica
el marco normativo, peses a que establecié como parametro el plazo de quince (15) dias
calendario, contado desde el dia siguiente de su publicacién, lo que evidencia una clara falta
de preocupacion del Poder Ejecutivo en regular y modernizar el marco normativo. Este
problema matriz se desglosa en tres deficiencias normativas especificas que el Proyecto
busca subsanar:

e Altos indices de informalidad e inseguridad. El marco normativo del afio 2006 ha sido
superado por la realidad actual, adoleciendo de herramientas eficaces para controlar y
fiscalizar las operaciones fluviales. Esto genera un escenario de alta informalidad que
desprotege la vida y la integridad de los usuarios en zonas vulnerables (como la
Amazonia), donde este medio es el principal o unico eje de conectividad.

e Vacio y desatencion de la materia lacustre. El reglamento vigente regula de manera
exclusiva el ambito fluvial (rios), dejando en una situacibn de desproteccion,
desregulacién u olvido normativo al transporte lacustre (lagos navegables del pais, como
el Titicaca). La propuesta del proyecto normativo pretendia resolver esto mediante la
unificacion de ambas modalidades bajo una misma infraestructura regulatoria nacional.

o Deficiencia en la articulacion y predictibilidad sectorial. Ante la falta de un marco
moderno de competencias compartidas de conformidad con la Ley de Organizacién y
Funciones del MTC (Ley N° 29370), las reglas de juego para el otorgamiento de permisos
de operacion, fiscalizacion posterior y reactivacion de la Marina Mercante Nacional
carecian de la idoneidad y suficiencia requeridas para promover el desarrollo econémico
de las comunidades riberefias.

El Proyecto de Ley, destaca por esquivar vicios convencionales comunes mediante un
prudente descarte de solicitudes sectoriales y un adecuado empleo de la técnica legislativa:
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Respeto a Tratados Internacionales de Navegacion. La Exposicién de Motivos
evidencia el rechazo de peticiones particulares —tales como cuotas rigidas de reserva de
carga por bandera (50/50)— debido a que habrian colisionado con el Principio de
Libertad de Navegacion Comercial estipulado en instrumentos internacionales como el
Convenio de Navegacion Fluvial Peru-Brasil de 1976. Al descartarlo, el proyecto evita que
la norma vulnere el articulo 55 de la Constitucion Politica.

Trato Nacional y Reciprocidad. La norma salvaguarda el trato igualitario exigiendo
condiciones técnicas generales no discriminatorias tanto a operadores nacionales como
extranjeros. En lugar de imponer barreras comerciales ilicitas, la Primera Disposicion
Complementaria Final recurre a la simetria regulatoria, ordenando a la DICAPI
modernizar las licencias y ampliar el arqueo bruto autorizado para los patrones fluviales
peruanos para equiparar de forma licita su competitividad frente a flotas extranjeras.

Asimilaciéon de Estandares Internacionales. Al obligar a las naves de transporte de
hidrocarburos a ostentar un doble sistema de propulsidn independiente o gobierno auxiliar
(evitando que queden en estado "al garete"), el legislador se alinea con las directrices de
resiliencia del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar
(Convenio SOLAS) y el modelo regulatorio brasilefio administrado por la ANTAQ y la
DPC.

Uno de los aportes juridicos mas valiosos del Proyecto de Ley, es mitigar la fragmentacion y
duplicidad institucional actual mediante el disefio de competencias concurrentes y
coordinadas.

Matriz de Competencias e Interoperabilidad Administrativa

Competencia Principal segun Articulacién con otras

Organo el Proyecto de Ley Entidades

Fluvial Amazoénica

. M [ ltisectorial d .
Sistema de ecanismo - muitisectonia © Integra a todas las entidades

coordinacion encargado de la ,
Supervision competentes sin afectar las

supervision, fiscalizacion y . ) .
, L atribuciones sancionadoras
monitoreo de las actividades de | . .., . .
institucionales preexistentes.

(Art. 15) navegacion fluvial.

DICAPI (Arts. 6.3, | Administra la PDCFA vy dicta

Autoridad de fiscalizacion y

. - . .~ | Coordina in situ con OEFA y
ejecucion operativa en el rio.

OSINERGMIN para establecer
puestos de control fijos y moviles
en terminales estratégicos vy
lotes petroleros.

7.2,7.3y15) medidas cautelares de
impedimento de zarpe por
riesgos o datos falsos.

OEFAy Mantienen incélumes sus | Co-ubican personal en puestos
OSINERGMIN potestades sancionadoras | de  control  conjuntos e
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(Arts. 7.2y 15) especializadas en  materias | interoperan con los datos
ambiental y energética, | recolectados.
respectivamente.

De otro lado, abordar sobre la responsabilidad civil y ambiental, respecto al formular
drasticamente la tutela resarcitoria de la Cuenca Amazédnica, elevando los umbrales estandar
contemplados en el articulo 144 de la Ley 28611, Ley General del Ambiente:

o Responsabilidad Objetiva, Solidaria e llimitada. Se elimina la necesidad de acreditar
dolo o culpa de los operadores. El solo hecho de realizar transporte fluvial de
hidrocarburos o sustancias peligrosas (actividades catalogadas como de riesgo inherente)
gatilla la obligacion resarcitoria. La solidaridad vincula in solidum a toda la cadena logistica
(operadores, contratistas y las propias empresas contratantes del servicio de transporte),
cerrando cualquier resquicio de elusién de costos.

e Principio de Reparacién Integral. Rompe con esquemas indemnizatorios ordinarios o
paliativos que se limitaban a multas administrativas. El operador queda obligado a la
contencion inmediata del dafo, restauracion ecosistémica total, en casos de derrames de
hidrocarburos y sustancias nocivas liquidas, con la compensacion econdmica e
implementacion de programas de seguridad alimentaria y sanitaria para las poblaciones
indigenas y riberefas afectadas.

Ademas, el Proyecto de ley, ataca de raiz la asimetria informativa y la ineficacia de las
"inspecciones de gabinete" tradicionales recurriendo a herramientas de gobierno digital
obligatorias, e introduce el despacho de zarpe digital supeditado a una Declaracién Jurada
Electrénica previa. El armador debe registrar obligatoriamente los reportes técnicos de
predictibilidad mecanica, vigencia de planes de contingencia y la certificacion de los sistemas
bimotores redundantes, y cualquier falsedad, faculta la suspensién de operaciones nauticas y
encausa responsabilidades penales; e impone la obligatoriedad de implementar sistemas
tecnolégicos de monitoreo georreferenciado continuo para las naves con carga peligrosa.
Fuera del beneficio ecoldgico, esto robustece la seguridad nacional y el control fronterizo,
permitiendo auditar rutas y aforos en tiempo real para asfixiar las cadenas logisticas de la
mineria ilegal (combustible/mercurio), el narcotrafico y el contrabando transfronterizo en la
cuenca del Amazonas.

4.1.2. Solucién propuesta en el Proyecto de Ley

La iniciativa legislativa aborda la crisis estructural de la navegacién en la cuenca amazdnica
mediante un modelo de intervencion multidimensional, a través de cinco ejes normativos
especificos:

1.  La presente iniciativa legislativa implementa una reingenieria de la seguridad nautica
orientada a mitigar el riesgo tecnoldgico en la cuenca amazonica, interviniendo sobre el
factor desencadenante del 65.4% de los siniestros por contaminacion lética; para lo cual
instituye la obligatoriedad de la redundancia mecanica por disefio bimotor en toda
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unidad autopropulsada o remolcador de convoy destinado al transporte de
hidrocarburos, combustibles y sustancias peligrosas. Esta exigencia técnica impone la
configuracién de un doble sistema de propulsion independiente o un sistema de
gobierno principal y auxiliar con aislamiento sistémico de fallas, garantizando
normativamente que cualquier averia de naturaleza mecanica, eléctrica o estructural en
una de las plantas motrices no inhabilite de forma concurrente la capacidad de
maniobra, control posicional y frenado dinamico de la nave o convoy, adaptando asi los
estandares internacionales de resiliencia del Convenio SOLAS a las restricciones
hidromorfolégicas de la Amazonia[cite: 9]; disponiéndose, asimismo, una tutela
administrativa restrictiva que faculta a la Autoridad Maritima Nacional (DICAPI) a dictar
la medida cautelar de suspension inmediata de operaciones e impedimento de zarpe
ante la inconformidad del estandar, al tipificarse dicha omision como una infraccién de
naturaleza muy grave.

La propuesta sustituye las inspecciones analégicas y "de gabinete" —que adolecen de
asimetria informativa— por un modelo predictivo basado en datos en tiempo real a
través de la creacion de la Plataforma Digital de Control Fluvial Amazénico (PDCFA),
administrada por la Autoridad Maritima Nacional, la cual condiciona de forma vinculante
el despacho de zarpe de naves destinadas al transporte de hidrocarburos o sustancias
peligrosas a la carga digital previa con caracter de Declaracién Jurada, de los reportes
de operatividad mecanica, planes de contingencia actualizados y certificados de
redundancia estructural, exigencia que se complementa con la obligatoriedad de
incorporar sistemas de monitoreo tecnolégico y trazabilidad satelital en tiempo real para
la geolocalizacién de rutas, control de condiciones operativas y deteccion temprana de
riesgos; disponiéndose para tal efecto una transicion hacia una fiscalizacién
permanente, continua e ininterrumpida mediante el despliegue progresivo de puestos
de control in situ fijos y méviles en los terminales portuarios, embarcaderos estratégicos
y areas de influencia de los lotes petroleros de la cuenca amazénica, salvaguardando la
interoperabilidad concurrente entre la Direccién General de Capitanias y Guardacostas
(DICAPI), el Organismo de Evaluacién y Fiscalizacion Ambiental (OEFA) y el Organismo
Supervisor de la Inversiéon en Energia y Mineria (OSINERGMIN)

Tiene por objeto, revertir la pérdida de competitividad de la marina mercante de bandera
peruana en las hidrovias internacionales amazénicas, la propuesta adopta un modelo
de simetria regulatoria y defensa comercial en estricto cumplimiento del bloque de
constitucionalidad econdémico y los compromisos internacionales ratificados por el
Estado peruano; para lo cual, sustentado en los informes técnicos del Ministerio de
Relaciones Exteriores y de la Autoridad Maritima Nacional, se desestiman las solicitudes
gremiales tendientes a fijar cuotas rigidas de reserva de carga por bandera (proporcion
50/50), evitando asi la colision con el Principio de Libertad de Navegacion Comercial
consagrado en el Convenio de Navegacion Fluvial Peru-Brasil de 1976 y preservando
la fuerza de ley de los tratados internacionales regulada en el articulo 55 de la
Constitucién Politica; disponiéndose, en su lugar, un mecanismo de neutralidad
competitiva instrumentalizado en la Primera Disposicién Complementaria Final, la cual
ordena al Ministerio de Defensa, a través de la Direccion General de Capitanias y
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Guardacostas (DICAPI), la adecuacion, modernizacion y flexibilizacion del marco
reglamentario relativo a los titulos, licencias y prerrogativas de los patrones fluviales
nacionales, habilitando procesos agiles de certificacion de competencias y evaluacién
practica in situ que permitan ampliar progresivamente las facultades del porte de mando
y el tonelaje de Arqueo Bruto (AB) maximo autorizado para convoyes y naves de
bandera nacional, corrigiendo de este modo las distorsiones que generaban el
desplazamiento comercial frente a los operadores extranjeros.

Dadas las complejidades hidrolégicas y la dinamica hidrodinamica de los cuerpos de
agua en la Amazonia, los cuales impiden la facil contenciéon de contaminacién por
hidrocarburos, la propuesta normativa instituye un régimen agravado de tutela
resarcitoria que optimiza la aplicacion del Principio de Internalizacion de Costos y eleva
los estandares ordinarios de la Ley General del Ambiente; para lo cual consagra una
responsabilidad de naturaleza de derecho objetivo, solidaria e ilimitada que vincula a la
totalidad de los agentes de la cadena logistica, incluyendo de forma expresa a
operadores, contratistas y a las empresas comitentes que contraten los servicios de
transporte de carga liquida o sustancias nocivas, suprimiéndose la necesidad de
acreditar dolo o culpa o la posibilidad de invocar fracturas ordinarias del nexo causal
ante siniestros ambientales; precisandose, que la obligacion de remediacion
socioambiental ostenta un caracter de reparacion integral, el cual excede las medidas
paliativas ordinarias y constrifie al responsable a ejecutar la contencién inmediata del
dafo, la recuperacion del ecosistema afectado, la restitucion de fuentes de agua
potable, y la implementacién obligatoria de programas de seguridad alimentaria y
atencion sanitaria inmediata en salvaguarda de la salud publica y la matriz base de
subsistencia de los pueblos indigenas y comunidades riberefias afectadas.

Para resolver la fragmentacion institucional y los vacios de control derivados de
competencias concurrentes difusas, el proyecto introduce una solucion con la creacién
del Sistema de Supervisiéon Fluvial Amazénica como el ente de coordinacion
interinstitucional y multisectorial encargado del monitoreo y fiscalizacién de la actividad.
La ley centraliza la ejecucion operativa y el control en los rios en la Direccién General
de Capitanias y Guardacostas (DICAPI) en su condicion de Autoridad Maritima
Nacional, pero delimita con precision de que esto no afectara las atribuciones
institucionales y la potestad sancionadora especializada del OEFA (materia
ambiental) y del OSINERGMIN (materia energética).

4.1.3. Problema juridico de fondo

El sistema actual de fiscalizacion se limita a inspecciones de gabinete y declaraciones juradas
laxas, generando una asimetria informativa entre la autoridad y el riesgo real de las naves.
Bajo este esquema, embarcaciones con disefio monomotor, cascos fatigados y sin
redundancia en sus sistemas de propulsion obtienen autorizaciones validas de despacho, lo
que convierte el control estatal en un tramite formal incapaz de prevenir siniestros y vulnera
el principio de prevencion ambiental y los estandares del Convenio SOLAS.

La dispersion competencial entre MTC, DICAPI, OEFA y OSINERGMIN genera
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superposicién de atribuciones y vacios de control, impidiendo una respuesta coordinada
ante derrames de hidrocarburos o sustancias nocivas. Esta fragmentacién diluye la autoridad
vinculante del Estado, obstaculiza la aplicacion del principio de eficiencia administrativa y
debilita la soberania logistica en las fronteras amazonicas.

Las reglas ordinarias de responsabilidad civil resultan insuficientes para garantizar la
reparacion integral de los dafios en ecosistemas amazoénicos. Los operadores aprovechan
la ruptura del nexo causal y la fragmentacion logistica para evadir costos reales de
remediacién, generando compensaciones tardias y paliativas. Esto vulnera el derecho
constitucional a un ambiente equilibrado y el principio de internalizacion de costos,
trasladando histéricamente la carga de los dafios al Estado y a las comunidades indigenas.

4.1.4. La navegacion fluvial en la Amazonia peruana

La navegacion fluvial constituye el conjunto de actividades relacionadas con el
desplazamiento de embarcaciones por rios y demas vias navegables interiores destinadas al
transporte de personas, mercancias, recursos naturales y servicios esenciales. En el
ordenamiento juridico peruano forma parte del transporte acuatico y se encuentra regulada
por las competencias que ejercen el Ministerio de Transportes y Comunicaciones y la
Autoridad Maritima Nacional, conforme a la Ley N° 29370, Ley de Organizacién y Funciones
del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, y al Decreto Legislativo N° 1147 que regula
las competencias de la Autoridad Maritima Nacional.

Desde una perspectiva técnica, la navegacion fluvial depende de las condiciones de
navegabilidad de los cursos de agua, las cuales comprenden factores como la profundidad
disponible, el ancho del canal navegable, la velocidad de las corrientes, la dinamica
sedimentaria, la presencia de obstaculos naturales y las variaciones estacionales de los
caudales. Estas caracteristicas son particularmente relevantes en la cuenca amazonica,
donde los rios presentan permanentes cambios hidromorfolégicos que exigen condiciones
especiales de seguridad, control y operacion.

La Amazonia peruana posee una de las redes hidrograficas mas extensas del mundo y
constituye el principal sistema de integracion territorial de amplias zonas del pais. Los
principales rios navegables se distribuyen en diversos departamentos. En Loreto destacan los
rios Amazonas, Maranon, Ucayali, Napo, Putumayo, Pastaza, Tigre, Corrientes y el tramo
inferior del Huallaga; en Ucayali sobresalen los rios Ucayali, Aguaytia y Pachitea; en Madre
de Dios los rios Madre de Dios, Tambopata, Inambari y Las Piedras; en San Martin el rio
Huallaga en sus tramos medio y bajo; y en Amazonas el rio Maranon y varios de sus afluentes
navegables. Asimismo, forman parte de la Amazonia departamentos tradicionalmente
asociados a la region andina, como Cusco, donde destacan los rios Urubamba y Alto Ucayali;
Junin, con los rios Ene, Tambo y Perené; Pasco, con los rios Pichis y Pachitea; Huanuco, con
el rio Huallaga; y Puno, con los rios Inambari y otros tributarios de la vertiente amazonica.
Todos ellos integran el sistema hidrografico que desemboca finalmente en el rio Amazonas.

La importancia de esta red fluvial trasciende el transporte comercial. Los rios amazdnicos
constituyen la principal via de abastecimiento de alimentos, combustibles, medicamentos y
bienes de primera necesidad para miles de comunidades riberefias e indigenas. Asimismo,
permiten el ejercicio efectivo de la soberania nacional, la vigilancia de las fronteras, el control
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de actividades ilicitas transnacionales y la presencia permanente del Estado en territorios de
dificil acceso. En extensas areas de la Amazonia, la navegacion fluvial constituye el Unico
medio permanente de comunicacién y conexion con el resto del pais.

Por estas razones, la navegacion fluvial debe ser considerada una actividad estratégica de
interés nacional, cuya regulacién requiere un enfoque especializado que incorpore criterios de
seguridad de la vida humana, proteccién ambiental, sostenibilidad de la cuenca amazonica,
eficiencia logistica e integracion territorial. La complejidad y magnitud de la red hidrografica
amazonica justifican el desarrollo de una politica publica diferenciada que reconozca la
singular importancia de los rios como infraestructura natural esencial para el desarrollo
econdmico, social y geopolitico del Peru.

4.1.5. El concepto de Amazonia y su relevancia para la navegacién fluvial

La Amazonia es un espacio geografico, ecolégico, hidrologico y cultural definido por la cuenca
hidrografica del rio Amazonas y sus afluentes, caracterizado por la existencia de extensos
ecosistemas de bosque tropical humedo, una extraordinaria biodiversidad y una compleja red
de interconexién fluvial. En el Pert, este concepto posee reconocimiento juridico expreso a
través de la Ley 27037, Ley de Promocién de la Inversion en la Amazonia, la cual identifica
como parte de la Amazonia a diversos departamentos y provincias que integran la cuenca
amazobnica o mantienen una vinculacion funcional con ella.

Desde el punto de vista cientifico y territorial, la Amazonia no puede ser entendida Unicamente
como una regioén natural cubierta por bosques, sino como una unidad hidrografica articulada
por los rios que drenan hacia el sistema del Amazonas. Su elemento estructurante no es la
division politico-administrativa del territorio, sino la conectividad fluvial que vincula
ecosistemas, poblaciones y actividades econdmicas a lo largo de una misma cuenca. Por ello,
forman parte de la Amazonia tanto las extensas llanuras amazoénicas de Loreto, Ucayali y
Madre de Dios como numerosos territorios andino-amazonicos ubicados en departamentos
como Cusco, Junin, Pasco, Huanuco, Amazonas y San Martin, cuyos rios alimentan
directamente la cuenca amazonica.

La importancia de la Amazonia trasciende el ambito nacional. El Peru es Estado Parte del
Tratado de Cooperaciéon Amazonica, instrumento internacional que reconoce la necesidad de
promover el desarrollo arménico de la regidn amazonica, la conservacion de sus recursos
naturales y el aprovechamiento racional de sus vias de comunicacion. Dentro de este
contexto, los rios amazodnicos constituyen ejes de integracion econdmica y social entre los
paises que comparten la cuenca, facilitando el comercio, el transporte y la cooperacion
fronteriza.

Resulta importante distinguir el concepto de Amazonia de la tradicional nocién de “region
Selva”. Mientras esta ultima responde a una clasificacién geografica utilizada para describir
una de las grandes regiones naturales del Peru, la Amazonia representa una realidad
funcional basada en la unidad de cuenca, la interdependencia ecolégica y la conectividad
fluvial. La regidon Selva describe una ubicacion territorial; la Amazonia describe un sistema
integral de relaciones hidrolégicas, ambientales, econdmicas y humanas.

Por ello, cuando se regula la navegacion fluvial, el concepto de Amazonia resulta
técnicamente mas adecuado que el de region Selva. La navegacién depende de la l6gica de
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la cuenca y de la continuidad de los corredores fluviales, los cuales trascienden las fronteras
departamentales y administrativas. Utilizar el concepto de Amazonia permite incorporar
criterios de gestion integral de cuencas, sostenibilidad ambiental, integracion internacional y
desarrollo territorial, elementos indispensables para disefiar una politica moderna y
especializada de transporte fluvial en el Peru.

Estos dos textos tienen un sustento normativo y técnico mas solido y son adecuados para
incorporarse en un dictamen o informe legislativo como secciones doctrinarias de respaldo.

Por favor agrega en el primer concepto los rios que comprenden la zona Amazonica por cada
departamento. En el segundo concepto agrega los departamentos que tienen amazonia y que
son de la sierra o costa del Peru. Redacta nuevamente con estas indicaciones. Gracias

Las siguientes versiones incorporan expresamente los departamentos amazonicos y los
principales rios navegables, asi como la explicacion de aquellos departamentos
tradicionalmente considerados de la Sierra o incluso vinculados a otras regiones geograficas
que forman parte de la Amazonia por pertenecer a la cuenca del Amazonas. Esta formulacion
resulta mas solida para sustentar una ley de navegacion fluvial en la Amazonia.

4.2. Analisis sobre la necesidad, viabilidad y oportunidad de la proposicion

La presente iniciativa legislativa, resulta necesaria porque el marco regulatorio vigente del
transporte fluvial en la Amazonia es obsoleto e insuficiente para atender las complejidades
hidroldgicas, sedimentarias y geograficas extremas de la cuenca Amazénica:

4.2.1. Necesidad de la iniciativa legislativa

La necesidad imperativa de promulgar el Proyecto de Ley 14706/2025-CR se fundamenta de
forma concreta y sélida en los siguientes tres pilares técnico-juridicos:

e Ruptura de la obsolescencia y vacio normativo. El marco legal genérico que regula el
transporte acuatico en el Peru resulta anacronico e insuficiente para absorber las
complejidades hidroldgicas, geomorfolégicas y de canales cambiantes que imponen
restricciones fisicas extremas en la cuenca amazonica. Existe una desatencién regulatoria
que no diferencia las exigencias operativas de la navegacién maritima frente a los
entornos I6ticos fluviales.

o Mitigacion del riesgo tecnolégico y siniestralidad ambiental. EI modelo actual de
fiscalizacion reactiva y de "inspecciones de gabinete" permite que el 65.4% de los eventos
de contaminacion por hidrocarburos deriven directamente de fallas mecanicas y
operativas no controladas en origen. Es urgente transicionar a un esquema de gestion de
riesgos que imponga la obligatoriedad de sistemas redundantes de propulsion y gobierno
(disefio bimotor) para evitar que las naves queden en estado "al garete", previniendo asi
plumas de contaminacion de dificil contencién que vulneran el derecho fundamental a un
ambiente adecuado y la seguridad alimentaria de las comunidades riberefias.

o Correccion de asimetrias y pérdida de soberania logistica. La Marina Mercante de
bandera peruana enfrenta un desplazamiento comercial critico en hidrovias
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internacionales debido a barreras burocraticas internas que restringen el porte de Arqueo
Bruto autorizado a los patrones fluviales nacionales frente a los operadores extranjeros
(principalmente de Brasil). Existe la necesidad de remover estos obstaculos normativos
para restituir la competitividad del operador local y, en paralelo, implementar la Plataforma
Digital de Control Fluvial Amazdnico (PDCFA) para frenar la porosidad fronteriza que
facilita la cadena logistica de actividades ilicitas como el narcotrafico y la mineria ilegal.

4.2.2. Viabilidad juridica, técnica y presupuestal

El analisis de viabilidad de la propuesta legislativa se desglosa con consistencia y precision
en sus tres vertientes fundamentales:

Viabilidad juridica. El proyecto es plenamente viable al encuadrarse dentro del bloque de
constitucionalidad peruano. No vulnera las libertades econdémicas de libre empresa y
competencia establecidas en los Arts. 59 y 61 de la Constitucion Politica, ya que las
limitaciones técnicas se imponen bajo criterios de proporcionalidad en salvaguarda del interés
general, la vida humana y el medio ambiente, aplicandose con estricto trato nacional a naves
peruanas y extranjeras por igual. Asimismo, la formula legal respeta escrupulosamente el
Principio de Libertad de Navegacion Comercial consagrado en los tratados internacionales
vigentes ratificados por el Estado peruano, como el Convenio de Navegaciéon Fluvial Peru-
Brasil de 1976. El texto tipifica con precision las competencias concurrentes y el criterio de
especialidad regulatoria ante el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC).
Asimismo, el disefio del Sistema de Supervision Fluvial Amazonica delimita de forma
quirdrgica que las nuevas facultades operativas de la DICAPI no afectan ni colisionan con las
potestades sancionadoras especializadas del OEFA y del OSINERGMIN.

Viabilidad técnica. La exigencia de un doble sistema de propulsién independiente o gobierno
auxiliar (disefio bimotor) para naves que transportan carga peligrosa cuenta con viabilidad de
ingenieria naval. Esta exigencia adapta los estandares internacionales de resiliencia del
Convenio SOLAS a las restricciones hidromorfolégicas de la Amazonia, siguiendo el modelo
técnico de la Direccion de Puertos y Costas (DPC) y la ANTAQ de la Republica Federativa del
Brasil. La implementacién de la Plataforma Digital de Control Fluvial Amazoénico (PDCFA) y
los sistemas de monitoreo y trazabilidad en tiempo real son factibles a través de las Oficinas
de Tecnologias de la Informaciéon de los sectores involucrados. Su disefio desplaza las
ineficaces inspecciones documentales de gabinete por un control predictivo y automatizado
supeditado al caracter de Declaracion Jurada electréonica, sustentada en la flexibilizacion
progresiva del Arqueo Bruto autorizado para los patrones fluviales nacionales se supedita a
procesos técnicos agiles de capacitacioén, certificacion de competencias y evaluacion practica
in situ, garantizando la seguridad nautica mientras se recupera la competitividad logistica.

Viabilidad presupuestal. La propuestas no incurre gastos en su implementacion y cumple
con el mandato del Art. 79 de la Constitucion Politica, y es presupuestalmente viable al
explicitar que el despliegue operativo permanente e in situ se ejecutara de manera progresiva
y con cargo a los presupuestos institucionales asignados en los pliegos sectoriales de
las entidades involucradas (DICAPI, OEFA, OSINERGMIN). La norma no demanda recursos
adicionales al Tesoro Publico ni crea nuevas estructuras burocraticas pagadas con fondos del
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Estado. Se define técnicamente como un gasto de optimizacion, interoperabilidad y
redistribucion de personal bajo convenios de cooperacion interinstitucional de cero costo para
la implementacion de la plataforma de software (PDCFA).

Si bien la adecuacion de las flotas comerciales exige inversion privada inicial, el costo es
técnicamente marginal y preventivo frente a las pérdidas catastroficas, civiles y de
remediacién ambiental ilimitada que asumirian los operadores ante un eventual derrame de
hidrocarburos.

4.2.3. Oportunidad politica y sectorial

La oportunidad politica y sectorial del Proyecto de Ley, se sustenta con precision y concrecion
en los siguientes aspectos estratégicos:

e La iniciativa es politicamente oportuna al encuadrarse de forma directa en las materias
declaradas de debate y aprobacion preferente por el Pleno del Parlamento y sus
comisiones, conforme a la Resolucion Legislativa del Congreso N° 006-2024-2025-CR, la
cual prioriza la tutela de pueblos indigenas, las medidas de seguridad en el transporte, la
gestién ambiental y el entorno digital.

e La propuesta coincide con un proceso en marcha de actualizacién del marco regulatorio
del transporte fluvial liderado por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, a través
del proyecto de Decreto Supremo derivado de la R.M. N° 872-2025-MTC/01.02 y la
formulacién multisectorial de la Politica Nacional Fluvial Amazonica previsto en la R.M. N°
00745-2024-DE, lo que facilita una articulacion normativa inmediata con el Poder
Ejecutivo.

o Sectorialmente, el proyecto responde con urgencia a una coyuntura critica caracterizada
por una preocupante recurrencia de varaduras, colisiones y encallamientos de convoyes
que han generado el 65.4% de los eventos de contaminacion por hidrocarburos derivados
de fallas mecanicas en origen, exigiendo una intervencion legislativa que frene el deterioro
de los ecosistemas y los cuerpos de agua que abastecen a las poblaciones riberefias.

e Ante la alarmante porosidad de las fronteras amazdnicas, la norma se presenta en el
momento exacto para dotar al Estado de herramientas digitales y de control territorial
continuo durante la 24 horas del dia (24/7) que debilitan las cadenas de suministro
logistico de actividades ilicitas como el narcotrafico y la mineria ilegal.

4.3. Analisis desde la perspectiva Marco Macroeconémico Multianual 2026-2029

El Proyecto de Ley 14706/2025-CR se inserta de manera estratégica y coherente dentro de
los lineamientos del Marco Macroeconémico Multianual (MMM) 2026-2029 emitido por el
Ministerio de Economia y Finanzas (MEF), el cual proyecta un crecimiento sostenido de la
economia peruana con tasas promedio superiores al 3.0% para dicho periodo.

El MMM 2026-2029 establece una ruta de consolidacion fiscal donde el déficit convergera
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progresivamente a la regla fiscal de mediano plazo de 1.0% del PBI, con una deuda publica
en trayectoria descendente hasta situarse en 30.8% en 2029. El disefio presupuestal de la
propuesta respeta estrictamente este principio de prudencia fiscal al no demandar recursos
adicionales al tesoro publico ni alterar las metas de déficit estructural. Al financiar el
despliegue de fiscalizacion permanente e interoperabilidad digital (PDCFA) con cargo a los
pliegos institucionales ya asignados a DICAPI, OEFA y OSINERGMIN, la norma se califica
como un gasto de optimizacion y redistribuciéon de personal a "cero costo" para el erario
nacional. Esto evita presiones exdgenas sobre la caja fiscal en pleno proceso de convergencia
hacia las reglas macrofiscales.

El articulo 15 del proyecto introduce el Sistema de Supervision Fluvial Amazdnica para mitigar
la fragmentacion institucional y las "responsabilidades difusas". Desde la perspectiva del
MMM, este mecanismo eleva la eficiencia de la inversién publica sectorial al unificar criterios
de control e interoperabilidad digital entre ministerios (MINDEF, MINAM) y organismos
reguladores, viabilizando que el gasto de capital asignado a la Amazonia rinda un mayor
retorno socioecondmico mediante la co-ubicaciéon de infraestructura fija y movil de control in
situ.

El MMM 2026-2029 reconoce que la economia nacional esta expuesta a choques internos y
externos que afectan la predictibilidad en el mediano plazo. Los incidentes ambientales
severos en zonas de explotacion minera o petrolera operan como choques de oferta negativos
que contraen el PBI regional y generan costosos pasivos contingentes para el Estado.

Establecer la obligatoriedad del disefio de propulsion bimotor redundante para el transporte
de hidrocarburos y sustancias peligrosas, la ley interviene sobre el principal factor de riesgo
operativo en los rios amazonicos, donde el 65.4% de los derrames derivan de fallas mecanicas
en naves "al garete". Macroeconémicamente, esta medida previene la contaminacion por
derrames que paralizan la actividad comercial e hidrobiolégica regional, blindando la
estabilidad del vector logistico de la Amazonia sin transferir externalidades negativas al
aparato estatal o a las cuentas fiscales.

Para el periodo 2026-2029, el MMM prevé una normalizacion progresiva de la demanda
global, donde los términos de intercambio de la economia promediaran un crecimiento del
1.5%. El fortalecimiento de la cadena logistica de comercio exterior y la neutralidad regulatoria
son ejes base de la Politica de Estado N° 22 del Acuerdo Nacional recogida por el proyecto.
El proyecto remueve barreras burocraticas internas a través de la Primera Disposicion
Complementaria Final, obligando a adecuar y flexibilizar el porte de Arqueo Bruto (AB)
autorizado para los patrones fluviales de bandera nacional. Bajo el marco macroeconémico,
esto sustituye una asimetria regulatoria que generaba el desplazamiento comercial de la
bandera peruana por parte de operadores extranjeros (principalmente brasilefios) en hidrovias
internacionales. Al elevar la capacidad de carga autorizada al talento local, la norma promueve
la reactivacion de la marina mercante, la industria de astilleros locales y la retencion del valor
econdmico del cabotaje dentro del PBI nacional.

Un supuesto implicito en las proyecciones de ingresos fiscales del MMM 2026-2029 es la
ampliacion progresiva de la base tributaria mediante la formalizacion y el combate al
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contrabando. La obligatoriedad de la Plataforma Digital de Control Fluvial Amazoénico
(PDCFA) Yy los sistemas de monitoreo y trazabilidad en tiempo real imponen una aduana digital
y auditoria instantanea de naves. Al cruzar datos en tiempo real entre DICAPI, SUNAT vy la
PNP, se eleva sustantivamente el costo de transaccion del crimen organizado en fronteras
porosas, asfixiando las cadenas de suministro de insumos criticos de la mineria ilegal
(mercurio) y el narcotrafico (combustible de contrabando). Esto reduce las distorsiones de
mercado creadas por la economia delictiva y fomenta la neutralidad competitiva para las
empresas formales que aportan a la recaudacion fiscal del pais.

44. Mesa de Trabajo realizados por la Comision de Transportes y
Comunicaciones sobre la Seguridad de la Navegacion y la Competitividad
del Transporte Fluvial

Es preciso sefialar que la Comision de Transportes, ha realizado dos mesas de trabajo durante
el afio 2026 para abordar sobre la problematica de la Navegacion y la Competitividad del
Transporte Fluvial, desarrollados el 14 de enero y 22 de mayo.

En efecto el 14 de enero de 2026, se ha realizado la Mesa de Trabajo denominado “Efectos
negativos y propuestas de soluciéon a la problematica de los armadores que transportan
hidrocarburos y carga en los rios amazonicos”, donde han participado el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, la Autoridad Maritima - Direccién General de Capitanias y
Guardacostas (DICAPI), Organismo Supervisor de la Inversion en Energia y Mineria
(OSINERGMIN), PERUPETRO, Ministerio de Energia y Minas y armadores privados,
representado por la Asociacion de Armadores Navieros y Actividades Afines de Loreto
(AARMAN), ante la eventual autorizacion de embarcaciones extranjeras para realizar cabotaje
de hidrocarburos y carga general en los rios amazdnicos, lo cual afectaria directamente a la
flota nacional y a la economia regional de Loreto, generandose una supuesta competencia
desleal y debilitando a las empresas nacionales que cumplen con los lineamientos técnicos y
legales. En dicha mesa de trabajo, los armadores han sefialado que la eventual flexibilizacion
del marco legal requiere ser evaluado bajo los principios de legalidad, razonabilidad y
proporcionalidad, asi como la incorporaciéon de reglas diferenciadas para operaciones
internacionales de hidrocarburos. En dicha mesa de trabajo, los armadores, han pedido que
se evalue una posible reforma normativa que establezca reglas diferenciadas de cabotaje e
internacionalizacién en la Amazonia.

En la Mesa de Trabajo sobre Facilitacion del Comercio Transfronterizo y Reciprocidad
Fluvial entre Peru y Brasil, realizado el 22 de mayo del 2026, participaron el Ministerio de
Defensa - Direccion General de Capitanias y Guardacostas (DICAPI), Organismo Supervisor
de la Inversién en Energia y Mineria (OSINERGMIN), Organismo de Evaluaciéon y
Fiscalizacién Ambiental (OEFA), Ministerio del Ambiente, Autoridad Portuaria Nacional (APN),
Relaciones Exteriores, y los armadores privados, representado por la Asociacion de
Armadores Navieros y Actividades Afines de Loreto (AARMAN), y el Sindicato Das Empresas
de Navegacgéao Fluvial No Estado do Amazonas (Brasil) — SINDARMA.

En la mesa de trabajo se ha sefialado que conforme a los lineamientos del Convenio Peru-
Brasil de 1976, la negacion fluvial se sostiene sobre el principio rector de reciprocidad técnica
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y comercial; en consecuencia, esta Comision dictaminadora considera que la exigencia de un
practico o piloto obligatorio local exclusivo en el lado peruano desnaturaliza los acuerdos
bilaterales, toda vez de que las embarcaciones de bandera peruana estan exentas de dicho
pago y arbitrio en aguas de jurisdiccion brasilefia; por tanto, resulta indispensable la
unificacion y simplificacion del pilotaje transfronterizo a fin de eliminar sobrecostos y practicas
operativas lesivas que entrampen el flujo comercial de la Amazonia.

En la mesa de trabajo, se ha advertido que el mercado fluvial evidencia una asimetria
comercial que pone en riesgo de extincién a la Marina Mercante Nacional, constatandose que
para el afio 2026 la oferta peruana se redujo a solo tres (03) empresas activas frente a doce
(12) empresas de bandera brasilefia operando en territorio nacional. Este desbalance no
responde a la falta de inversion privada local, sino a una subutilizacién forzosa del parque
naviero peruano, el cual registra barcazas estratégicas desafectadas y paradas con brechas
de capacidad ociosa que superan los 750,332 barriles de crudo no transportados por vuelta.
Por tanto, la ley debe incentivar y garantizar que las cuotas de transporte y la distribucién de
la carga nacional no dejen en desamparo la infraestructura naval interna.

La seguridad de la vida humana en el medio acuatico y la preservacion de la biodiversidad
amazobnica son garantias constitucionales inalienables. Ante los recientes siniestros fluviales
que han provocado el vertido real de volumenes criticos de hidrocarburos al Rio Amazonas
—como el caso verificado en la Quebrada Yanashi, donde la pérdida de gobierno de una
barcaza gener6 un derrame neto de hasta 286 barriles de crudo— se determina la ineficacia
de las respuestas de contingencia de los administrados privados, quienes demoraron hasta
diez (10) dias en proveer agua potable a las poblaciones nativas afectadas. Esta Comision
determina que las empresas y las naves que repitan estas infracciones o incumplan de forma
dolosa los plazos de remediacién y los protocolos ambientales de la OEFA seran pasibles de
la sancion de retiro definitivo de la autorizacién de operacion.

La ausencia de fiscalizacion in situ y concurrente por parte de la Autoridad Maritima Nacional
(DICAPI) y la Autoridad Portuaria Nacional (APN) en los lotes petroleros ha permitido el zarpe
de convoyes en horarios nocturnos y bajo condiciones climaticas adversas. Con un criterio
preventivo para evitar el colapso mecanico de naves que terminen "al garete", el presente
dictamen impone la obligatoriedad técnica de que las barcazas de pasajeros y carga especial
operen en su totalidad con sistemas de propulsion de dos motores independientes con
sistemas de gobierno autdbnomos, asegurando la continuidad de la navegacion ante fallas
mecanicas fortuitas.

Se constata un grave desfase normativo en la regulacion del talento humano calificado debido
a que las disposiciones vigentes limitan las facultades de los patrones fluviales nacionales a
naves de 3,000 AB, mientras que la evolucion del parque naviero de Loreto hoy cuenta con
convoyes de hasta 11,000 AB que desplazan crudo de Bretafia a Manaos. Ante la demora
burocratica del Poder Ejecutivo en la aprobacion de decretos regulatorios actualizados, resulta
imperativo ordenar de manera inmediata la emision de dispensas temporales de
habitabilidad y arqueo para los patrones fluviales peruanos, salvaguardando el derecho al
trabajo y la competitividad de la flota nacional frente a la oferta extranjera.
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4.5. Posicion de la Comision

Tras un exhaustivo y riguroso examen técnico-juridico de la férmula legal, la Exposiciéon de
Motivos y las opiniones institucionales respecto del Proyecto de Ley 14706/2025-CR, se
fundamenta de manera estricta en los siguientes fundamentos:

4.5.1. Viabilidad en el bloque de constitucionalidad y prudencia macrofiscal.

Esta Comision determina que el proyecto es constitucionalmente viable al no colisionar con el
articulo 79° de la Constitucion Politica. La optimizacién de la fiscalizacion permanente y la
puesta en marcha de la Plataforma Digital de Control Fluvial Amazdnico (PDCFA) se
ejecutaran con cargo a los presupuestos institucionales ya asignados a los pliegos de la
DICAPI, el OEFA y el OSINERGMIN. Al tratarse de una redistribucion de capacidades y un
gasto de interoperabilidad a "cero costo" para el erario nacional, la propuesta se alinea de
forma coherente con las reglas de consolidacion fiscal exigidas en el Marco Macroeconémico
Multianual 2026-2029. Asimismo, las restricciones técnicas impuestas a los operadores
constituyen limites proporcionales y legitimos a las libertades de empresa y comercio (Arts.
59° y 61° de la Constitucion) en salvaguarda del interés general y la preservacién ambiental.

4.5.2. Blindaje convencional y neutralidad competitiva

Se destaca de manera muy positiva el rigor del proyecto al desestimar las pretensiones
sectoriales de establecer cuotas rigidas de reserva de carga por bandera (50/50). Conforme
a los informes técnicos del Ministerio de Relaciones Exteriores y de la Autoridad Maritima
Nacional, tal medida habria vulnerado el Principio de Libertad de Navegacion Comercial
consagrado en los tratados internacionales vigentes, como el Convenio de Navegacion Fluvial
Peru-Brasil de 1976, que ostenta rango de ley conforme al articulo 55° de la Constitucién. La
Comision respalda que, en su lugar, se recurra al Principio de Reciprocidad Efectivay a la
Simetria Regulatoria a través de la Primera Disposicion Complementaria Final, removiendo
las barreras burocraticas internas que limitaban el Arqueo Bruto de nuestros patrones fluviales
para devolverles competitividad de forma licita frente a las flotas extranjeras.

4.5.3. Sustento técnico en ingenieria naval y prevencion de riesgo en
ecosistemas léticos

La Comision valida la obligatoriedad del disefio de propulsion bimotor redundante
independiente para el transporte de hidrocarburos y sustancias peligrosas (Art. 6.2). La
estadistica operativa demuestra de forma contundente que el 65.4% de los incidentes de
contaminacion I6tica en la Amazonia derivan de fallas mecanicas que dejan a los convoyes
en estado "al garete". Esta exigencia técnica, que asimila las lecciones normativas de la
Direccion de Puertos y Costas (DPC) de Brasil y los estandares del Convenio SOLAS, ataca
la causa raiz del riesgo tecnoldgico, protegiendo eficazmente los cuerpos de agua, los
ecosistemas fragiles y la seguridad alimentaria de las comunidades riberefias e indigenas.
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4.5.4. Modificaciones técnicas incorporadas por la Comisiéon

A pesar de la solidez intrinseca del proyecto, esta Comision considera indispensable introducir
modificaciones quirurgicas en el texto sustitutorio para neutralizar los riesgos técnicos e
institucionales detectados:

. Regulacion de competencias sancionadoras (Art. 15): Se delimita explicitamente
que la centralizacion operativa del Sistema de Supervision Fluvial Amazoénica en la
DICAPI se restringe a la seguridad nautica, el trafico y las habilitaciones de tripulacién,
garantizando que las potestades sancionadoras especializadas y exclusivas del OEFA
(materia ambiental) y del OSINERGMIN (materia energética) queden totalmente a salvo
para evitar vicios de nulidad por duplicidad de sanciones (ne bis in idem).

. Graduacion del estandar bimotor (Art. 6.2): Se introduce una clausula de excepcion
en el reglamento para excluir de la rigidez del disefio bimotor a las embarcaciones de
menor escala o calado minimo destinadas al suministro social de combustible en
comunidades nativas aisladas, evitando desabastecimientos criticos.

. Protocolo de contingencia digital (Art. 7.3): Ante la brecha de conectividad en la
Amazonia, se afiade un parrafo que faculta a las Capitanias de Puerto a activar un
protocolo de despacho fisico u offline por radiofrecuencia (HF/VHF) con caracter de
regularizacion posterior perentoria en la plataforma PDCFA, impidiendo la paralizaciéon
del comercio licito en embarcaderos sin acceso a internet.

. Sincronizacion de plazos de adecuacion (Primera Disposicion Complementaria
Final): Se amplia el plazo otorgado al Ministerio de Defensa de noventa (90) a ciento
veinte (120) dias calendario, logrando una sincronizacion cronoldgica exacta con el
plazo de reglamentacién general fijado para el Poder Ejecutivo. Esto evita que las
exigencias técnicas del Articulo 6 entren en vigor antes de que los patrones fluviales
nacionales cuenten con sus nuevas prerrogativas de Arqueo Bruto legalmente
aprobadas.

Esta Comision, atendiendo de manera rigurosa a la opinion institucional del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (MTC) vertida mediante el Oficio N° 1610-2026-MTC/04, ha
reformulado la propuesta legislativa original a fin de suprimir las duplicidades operativas y los
vicios de competencia advertidos. Mediante estas modificaciones, se descarta la creacion de
una plataforma digital aislada para asimilar el control dentro de la Ventanilla Unica de
Comercio Exterior (VUCE-REDENAVES), se flexibiliza el control previo de zarpe bajo un
enfoque de administracién de riesgos para evitar colapsar la economia amazénica, y se
adecua el régimen de infracciones para delimitar explicitamente las potestades punitivas de
DICAPI, OEFA y OSINERGMIN de acuerdo con el Principio de Tipicidad. Con ello, se da la
viabilidad del articulo 18 relativo al Programa de Apoyo a la Sostenibilidad Fluvial (CUI N°
2706686) bajo el marco estricto de Invierte.pe, dotando al pais de una norma armonica,
técnica y constitucionalmente viable.

El transporte fluvial constituye un servicio publico estratégico y la principal via de conectividad
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socioecondmica para las comunidades de la Amazonia peruana, de manera critica en las
localidades de San Lorenzo, Barranca y Estrella en la provincia de Datem del Maranén
(Loreto). La compleja geografia de la cuenca amazonica impone barreras naturales
insalvables para el transporte terrestre convencional, por lo que el desarrollo de vias fluviales
oOptimas —con ingenieria adaptada al ecosistema selvatico— resulta indispensable para
rescatar a dichas poblaciones del aislamiento econémico, reducir el costo de vida y potenciar
la competitividad de sus recursos locales.

Con el proposito de garantizar la predictibilidad juridica de las inversiones y la seguridad de
las operaciones en los rios de la Amazonia, se justifica plenamente la incorporacion de un
marco normativo que determine de manera taxativa reglas diferenciadas para el transportes
fluvial nacional y las operaciones de internacionalizacién de carga e hidrocarburos. Dicha
medida legislativa responde estrictamente a los principios de legalidad, razonabilidad y
proporcionalidad, asegurando que las empresas nacionales mantengan su sostenibilidad
operativa mientras se salvaguarda el medio ambiente acuatico frente a riesgos de
contaminacion y siniestralidad fluvial.

Por los fundamentos expuestos, esta Comision emite un dictamen FAVORABLE con el
correspondiente texto sustitutorio que optimiza la eficacia de la norma.

4.6. Analisis del marco normativo y efecto de la vigencia de la norma

4.6.1. Analisis del marco normativo

La aplicacion de la presente ley como ley especial para la Amazonia se articula
armonicamente con las modificaciones introducidas por el Decreto Legislativo N° 1610, que
moderniza la Ley del Sistema Portuario Nacional. El Sistema de Supervisién Fluvial
Amazonica creado en el articulo 15 debe integrarse operativamente con la Autoridad Portuaria
Nacional (APN), de modo que la fiscalizacion permanente in situ en terminales portuarios y
embarcaderos estratégicos (articulo 7.2) no genere duplicidad de inspecciones técnicas,
respetando las competencias de habilitacion de infraestructura de la APN, mientras la DICAPI
concentra las funciones de seguridad nautica y control de zarpe. El impacto sistémico del
Proyecto de Ley N° 14706/2025-CR reconfigura las fuentes del derecho administrativo,
ambiental, maritimo-fluvial y comercial en el ambito amazonico, introduciendo mandatos de
optimizacion competencial bajo criterios de especialidad y rigor técnico. La norma se articula
con la Constitucién Politica, desarrollando el mandato del articulo 2, numeral 22, sobre el
derecho a un ambiente equilibrado y la obligacion de remediacion integral de dafos
hidrolégicos; supera el test de convencionalidad al descartar cuotas artificiales de carga por
bandera que colisionaban con el Convenio Peru-Brasil de 1976, garantizando la libertad de
navegacion comercial; y complementa el articulo 89 de la Constitucion al reforzar la proteccion
de pueblos indigenas y comunidades riberenas frente a externalidades logisticas nocivas.

4.6.2. Efecto de la vigencia sobre la legislaciéon nacional
La vigencia de la norma propuesta, especialmente a través de su Primera Disposicion

Complementaria Final, corrige la asimetria regulatoria que ha desplazado comercialmente a
la flota peruana en las hidrovias internacionales (Amazonas, Marafién y Ucayali) frente a la
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flota brasilena. Las restricciones burocraticas internas sobre el Arqueo Bruto (AB) autorizado
para patrones fluviales nacionales han operado como barreras no arancelarias autoinfligidas;
al ordenar la ampliacion progresiva del arqueo bruto mediante certificaciones agiles in situ, se
genera un efecto de nivelacién de la competencia. Las implicancias econdmicas se
estructuran en tres vectores:

o Efecto multiplicador regional. Dinamiza la industria de astilleros en Loreto y Ucayali,
impulsando servicios técnicos conexos, metalmecanica y mantenimiento naval.

o Retencion de divisas: Evita el drenaje de flujos monetarios por concepto de fletes
logisticos hacia operadores extranjeros, permitiendo que el valor agregado del cabotaje
regional y transporte transfronterizo de hidrocarburos se compute integramente en el
PBI amazénico.

o Sostenibilidad fiscal regional. Al articularse con los beneficios de la Ley N° 31855
(excepcioén del 5 % de Impuesto a la Renta en transporte fluvial en Loreto, Ucayali y
Madre de Dios), la norma potencia la atraccion de inversién privada formal y ensancha
la base tributaria de mediano plazo sin alterar las metas de consolidacién fiscal del
Marco Macroeconémico Multianual 2026-2029.

4.7. Analisis de las opiniones e informacion solicitadas
4.7.1. Opiniones solicitadas

La Comisién de Transportes y Comunicaciones, a través de la presidencia, realizé los pedidos
de opinién al Ministerio de Defensa, Direccién General de Capitanias y Guardacostas
(DICAPI), Ministerio de Transportes y Comunicaciones, Organismo Supervisor de la Inversion
en Energia y Mineria (OSINERGMIN), Asociacion de Armadores Navieros y Actividades
Afines de Loreto (AARMAN), Ministerio del Ambiente, Organismo de Evaluacion y
Fiscalizacion Ambiental (OEFA), Ministerio de Relaciones Exteriores, Autoridad Portuaria
Nacional, y al Sindicato Das Empresas de Navegacéao Fluvial No Estado do Amazonas - Brasil,
la cual se podra acceder en el siguiente enlace: https://wb2server.congreso.gob.pe/spley-
portal/#/expediente/2021/14706

Relacion de pedidos de opinion a las entidades

Fecha’ de Documento Institucion
envio
Oficio N° 2337-2025-2026-CTC- | Ministro de Transportes y
03/06/2026 JCMC-CR Comunicaciones
N Oficio N° 2338-2025-2026-CTC- Autoridad Portuaria Nacional
JCMC-CR
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o Ministro de Defensa
03/06/2026 Oficio N° 2339-2025-2026-CTC

JCMC-CR

03/06/2026

Oficio N° 2340-2025-2026-CTC-
JCMC-CR

Ministro del Ambiente

03/06/2026

Oficio N° 2341-2025-2026-CTC-
JCMC-CR

Gobierno Regional de Amazonas

03/06/2026

Oficio N° 2342-2025-2026-CTC-
JCMC-CR

Asociacion de Armadores Navieros y
Actividades Afines de Loreto (AARMAN)

03/06/2026

Oficio N° 2343-2025-2026-CTC-
JCMC-CR

Gobierno Regional de Loreto

03/06/2026

Oficio N° 2344-2025-2026-CTC-
JCMC-CR

Gobierno Regional de Ucayali

03/06/2026

Oficio N° 2345-2025-2026-CTC-
JCMC-CR

Gobierno Regional de San Martin

03/06/2026

Oficio N° 2346-2025-2026-CTC-
JCMC-CR

Gobierno Regional de Madre de Dios

03/06/2026

Oficio N° 2347-2025-2026-CTC-
JCMC-CR

Sindicato Das Empresas de Navegagao
Fluvial No Estado do Amazonas - Brasil

03/06/2026

Oficio N° 2351-2025-2026-CTC-
JCMC-CR

Ministerio de Relaciones Exteriores

03/06/2026

Oficio N° 2352-2025-2026-CTC-
JCMC-CR

Organismo de Evaluacion y Fiscalizacion
Ambiental (OEFA)

03/06/2026

Oficio N° 2353-2025-2026-CTC-
JCMC-CR

Direccion General de Capitanias vy
Guardacostas (DICAPI)

03/06/2026

Oficio N° 2354-2025-2026-CTC-
JCMC-CR

Organismo Supervisor de la Inversién en
Energia y Mineria (OSINERGMIN)

4.7.2. Opiniones recibidas

La Comision de Transportes y Comunicaciones, a la fecha de la elaboracion del dictamen, ha
recibido las opiniones del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, Organismo Supervisor
de la Inversion en Energia y Mineria (Osinergmin), Ministerio de Defensa - Marina de Guerra
del Peru (Direccion General de Capitanias y Guardacostas - DICAPI), Gobierno Regional de
Madre de Dios, la Asociacion de Armadores Navieros y Actividades Afines de Loreto
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(AARMAN), y tres opiniones ciudadanas.
4.7.3. Analisis de las opiniones recibidas
Las opiniones recibidas, consideran lo siguiente:

4.7.3.1. Ministerio de Transportes y Comunicaciones — MTC

Mediante el Oficio N° 1610-2026-MTC/04, de fecha 08 de junio de 2026, la Secretaria General
del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, remitid opinion institucional del sector,
sustentada en el Memorando N° 1197-2026-MTC/18, el cual consolida el Informe N° 0119-
2026-MTC/18.03, elaborado por la Direccién de Politicas y Normas en Transporte Acuatico y
el Informe N° 0781-2026-MTC/09.01, elaborado por la Oficina General de Asesoria Juridica
del Sector.

EI MTC, de conformidad con su Ley N° 29370, Ley de Organizacion y Funciones, es el rgano
rector y la autoridad competente exclusiva para planificar, regular, autorizar y gestionar los
servicios de transporte multimodal y acuatico, asi como la infraestructura vial y las vias
navegables de alcance nacional.

La Oficina General de Asesoria Juridica, en el Informe N° 0781-2026-MTC/08, determina
que el MTC conforme a la Ley N° 29370, ostenta competencia exclusiva en infraestructura
y servicios de transporte de alcance nacional, y competencia compartida en transporte
acuatico, puertos y vias navegables. Esto es clave, pues la iniciativa legislativa propone
regular la "navegacion fluvial", que guarda relacion con el transporte fluvial. Advierte colisién
competencial en los articulos 4, 5, 6 y 7 de la propuesta, los cuales pretenden regular la
"navegacion fluvial". Dicho concepto, bajo los términos del proyecto, invade y superpone
funciones exclusivas que el ordenamiento juridico nacional ya ha asignado a la Autoridad
Maritima Nacional (DICAPI), mediante el Decreto Legislativo N° 1147, y a la Autoridad
Portuaria Nacional (APN), a través de la Ley N° 27943. Asimismo, advierte vicios de legalidad
en los articulos 20 y 21 al estructurar un régimen sancionador difuso que omite asignar la
potestad punitiva de manera expresa a una entidad en particular, por lo que sugiere la
reformulacion de la féormula legal para delimitar los ambitos de actuacion de cada entidad.

La Oficina General de Asesoria Juridica, concluye que la iniciativa es viable con
observaciones, supeditada a la subsanacion de las observaciones advertidas.

La Direccion de Politicas y Normas en Transporte Acuatico y Logistica (DPNTAL), sefiala
que el control fisico previo al zarpe senalados en los Arts. 4 y 5 de la propuesta legislativa es
materialmente imposible realizar inspecciones fisicas in situ al 100% a la totalidad de las
embarcaciones antes del zarpe, que sustenta dicha posicibn sobre la base de datos
estadisticos oficiales de la APN, que registran un total de 13,622 arribos fluviales en la
Amazonia peruana durante el afio 2025. Refiere que el Estado carece de la capacidad
operativa, de personal y presupuestaria para ejecutar fiscalizaciones presenciales
generalizadas a esa escala, por lo que su obligatoriedad generaria un cuello de botella
logistico y la paralizacion del comercio amazonico. Asimismo, observa que el articulo 5
introduce la frase "incertidumbre técnica", un concepto juridico indeterminado, altamente
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subjetivo y carente de predictibilidad.

Advierte que la propuesta duplica sistemas ya existentes (VUCE y REDENAVES)
administrados por la APN mediante la Ventanilla Unica de Comercio Exterior que generaria
ineficiente los sistemas informaticos y los puestos de control que ya se encuentran plenamente
operativos bajo la administracion de la APN, y la existencia de un riesgo inminente de
desproteccidén a la industria local si se aplica de forma laxa el trato igualitario frente a
operadores extranjeros, sefalado en el Art. 12 sobre trato igualitario de los beneficios de la
Ley N° 28583, Ley de Reactivacion y Promocion de la Marina Mercante Nacional. La DPNTAL
concluye que los articulos evaluados carecen de razonabilidad socioecondmica, vulneran los
principios de eficiencia regulatoria y simplificacion administrativa, y desconocen las
herramientas tecnolégicas vigentes del comercio exterior peruano.

La Direccion General de Programas y Proyectos de Transportes (DGPPT) y la Direccion
de Infraestructura en Transportes (DGISTR), han evaluado el Art. 18 respecto de la
infraestructura del sistema fluvial, y concluyen que la iniciativa legislativa es VIABLE y
compatible con el “Programa de Apoyo a la Sostenibilidad del Modelo de Transporte
Fluvial en la Amazonia” (CUI N° 2706686), que proyecta 81 infraestructuras portuarias para
mitigar las brechas de conectividad y aislamiento geografico, que esta condicionado a la
viabilidad al respeto de las reglas del Sistema Nacional de Programacion Multianual y Gestion
de Inversiones (Invierte.pe) y la disponibilidad presupuestal, precisando que el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones solo ve la infraestructura, mas no la seguridad de la
navegacion.

La Direccion de Fiscalizaciones y Sanciones en Transportes (DGFST), advierte infraccion
al Principio de Tipicidad y Legalidad sefalado en el TUO Ley N° 27444, Ley del
Procedimiento Administrativo General, establecidos en los Arts. 20 y 21 de la propuesta
legislativa, y sefala riesgo de non bis in idem por superposicion de competencias
sancionadoras (DICAPI, OEFA, OSINERGMIN), al haberse omitido la Ley N° 28356 y sus
reglamentos aprobados por el D.S N° 014-2006-MTC y el D.S N° 015-2006-MTC. Concluye
que en el extremo sancionados como no viable.

En términos general el Sector Transportes, considera como viable el Art. 18, condicionado al
marco de inversion publica; como inviables los Arts. 4, 5, 6 y 7 por duplicidad competencial y
operativa, precision del Art. 12 para no desmantelar la proteccién de la Marina Mercante
Nacional, y no viables los Arts. 20 y 21 y la Disposicion Complementaria Final por vulnerar
principios de legalidad y tipicidad; por lo que resulta pertinente y concordante con las acciones
que viene ejecutando el sector a través de la Direccion General de Programas y Proyectos de
Transportes (DGPPT). Especificamente, se alinea con el "Programa de Apoyo a la
Sostenibilidad del Modelo de Transporte Fluvial en la Amazonia" (CUI N° 2706686), el cual
contempla la inversion publica para la construccion de ochenta y un (81) infraestructuras
portuarias fluviales con el objeto de mitigar las brechas de conectividad y el aislamiento
geografico en la region amazodnica. Sin perjuicio de ello, el MTC precisa que su eventual
implementacion normativa queda supeditada estrictamente a las reglas del Sistema Nacional
de Programacién Multianual y Gestién de Inversiones (Invierte.pe) y a la disponibilidad
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presupuestal.

Esta Comision Legislativa asume en su integridad las observaciones técnicas e
institucionales fundamentadas por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC). Por
consiguiente, se determina que el Proyecto de Ley N° 14706/2025-CR, a efectos de evitar la
sobrecarga operativa y regulatoria del aparato estatal, y garantizar el respeto irrestricto a los
principios de seguridad juridica, predictibilidad y especialidad competencial en la regién
Amazoénica.

4.7.3.2. Organismo Supervisor de la Inversiéon en Energia y Mineria (Osinergmin)

El Osinergmin mediante el Oficio N° 216-2026-OS/PRES, suscrito por el Presidente del
Consejo Directivo, en que se adjunta el Informe N° GSE/DSR-1107-2026, Osinergmin precisa
que, conforme a su Ley de Creacion (Ley N° 26734) y la Ley Marco de los Organismos
Reguladores (Ley N° 27332), sus competencias supervisoras y fiscalizadoras estan
estrictamente delimitadas a la verificacion de las condiciones técnicas y de seguridad de la
infraestructura y de los agentes formales insertos en la cadena de comercializacién y
transporte licito de hidrocarburos. En tal sentido, advierte que la entidad carece de habilitacion
legal para ejercer el control del trafico naviero general, la soberania territorial o la policia fluvial,
funciones que corresponden de forma exclusiva a la Autoridad Maritima Nacional (DICAPI).

El organismo observa de manera critica la pretension del texto original (Art. 7.2) de obligarlo
a co-administrar e instalar personal de forma permanente en puestos de control fijos y méviles
en las cuencas amazébnicas, sefalando que dicha disposicion carece de un analisis de
impacto regulatorio que demuestre su idoneidad, y desnaturaliza su rol fiscalizador orientado
a la gestion de riesgos sectoriales y genera un riesgo de superposicion funcional con las tareas
de control territorial militar y policial reservadas a la Marina de Guerra del Peru. Por ello,
plantea que la cooperacién interinstitucional debe reestructurarse bajo un enfoque de
fiscalizaciones concurrentes, programadas y por alertas de riesgo especificas.

Respecto a la implementacion de la Plataforma Digital de Control Fluvial Amazoénico (PDCFA),
Osinergmin advierte que remitir al reglamento la delimitacién en blanco de las "competencias
concurrentes de supervision" vulnera el principio de predictibilidad y seguridad juridica. La
entidad sostiene que la ley debe fijar las bases de la interoperabilidad del sistema informativo,
garantizando que el regulador mantenga el acceso irrestricto a los datos comerciales para sus
fines de fiscalizacién posterior, mientras que la administracion y control operativo de la
plataforma permanezcan bajo la conduccion técnica de la DICAPI, evitando duplicidades
procedimentales que afecten el normal abastecimiento de combustibles en la region.

En atencién a estos fundamentos, esta Comisién dictaminadora ha procedido a modificar y
reestructurar el articulado correspondiente en el Texto Sustitutorio, salvaguardando la
autonomia de las competencias de Osinergmin y garantizando un marco de interoperabilidad
digital eficiente y coordinado con la Autoridad Maritima Nacional.

4.7.3.3. Ministerio de Defensa, Marina de Guerra del Peri, Direccion General de
Capitanias y Guardacostas (DICAPI)
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El Ministerio de Defensa mediante Oficio N° 2884/21 de la Direccién General de Capitanias
y Guardacostas (DICAPI), fechado el 10 de junio de 2026.

DICAPI ratifica su condicién de Autoridad Maritima Nacional bajo los alcances del Decreto
Legislativo N° 1147 y su Reglamento aprobado por D.S. N° 015-2014-DE.

Reconoce aspectos positivos en seguridad y medio ambiente, pero advierte que el texto
original adolece de conflictos de competencia, duplicidad normativa, afectacién al
principio de especialidad técnica y rigideces de implementacion.

Respecto a la doble sistema de propulsion califica de "razonable" la medida para naves
con hidrocarburos, pero aclara que las especificaciones deben ser emitidas via normas
técnicas de la Autoridad Maritima segun arqueo, potencia, tipo de convoy y analisis de
riesgo y no fijadas rigidamente en la ley para evitar su obsolescencia.

Con respecto a la formula legal, DICAPI propone anadir en el articulo 1 textualmente: "en
armonia con las competencias de la Autoridad Maritima establecidas en el Decreto Legislativo
1147".

El articulo original omitia las competencias exclusivas de DICAPI en los rios amazoénicos (Art.
5.1, 5.3, 5.15y 18 del D. Leg. 1147) sobre policia fluvial, control del trafico y seguridad de la
navegacion, abriendo la puerta a interpretaciones erroneas y antinomias sectoriales.

Respecto al Articulo 2, DICAPI peticiona que se debe insertarse: “sin perjuicio de las
competencias exclusivas de la Autoridad Maritima en materia de sequridad de la navegacion,
control del trafico acuatico y policia maritima...”. a efecto de prevenir la superposicion e
invasion de funciones por parte de otras entidades civiles del Estado en las labores puras de

policia fluvial y control de trafico.

Respecto al Articulo 4, DICAPI propone reformular integralmente para disponer que la
tramitacion documental se realice obligatoriamente de forma digital e interoperable a través
de la Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE) conforme al D.S. N° 165-2009-EF y el
D. Leg. N° 1492. Asimismo, delimitar que las inspecciones fisicas previas al zarpe seran
selectivas y aleatorias en funcion a los niveles de riesgo para no trabar la eficiencia
portuaria; con la finalidad de no ignorar la VUCE que implicaria un grave retroceso contra la
politica nacional de transformacién digital y simplificacion administrativa. Sin embargo, la
centralizacion digital de la plataforma no sustituye la competencia técnica exclusiva de la
inspeccion fisica e idoneidad del zarpe de la DICAPI.

Respecto Articulo 5, DICAPI propone retirar e inaplicar el articulo, debido que el
impedimento de zarpe por riesgo grave, incertidumbre técnica o peligro ambiental ya se
encuentra plenamente regulado y asignado de forma exclusiva en los articulos 99 y 100 del
Reglamento del Decreto Legislativo N° 1147.

Respecto al Articulo 6, DICAPI peticiona retirar e inaplicar el articulo por duplicidad, dado
que ya las exigencias de construccion, modificacion, equipamiento, estabilidad, seguridad de
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la carga peligrosa y certificacion de la tripulacion fluvial ya estan detalladas rigurosamente en
el Titulo VI, Capitulo I, Subcapitulos | y Il del Reglamento del D. Leg. 1147.

Respecto al Articulo 7.2 y 7.3, DICAPI proponer reformular y suprimir parcialmente, por
vulnerar el articulo 79 de la Constitucion Politica del Pert, dado que el Congreso carece
de iniciativa para crear gasto publico institucional. Ademas, la implementacion de puestos de
control responde a criterios operacionales dinamicos y flujo de trafico de la jurisdiccion, no a
mandatos estaticos. Respecto al Art. 7.3, la creacion de una plataforma paralela colisiona con
el ya operativo Sistema de Informaciéon y Monitoreo del Trafico Acuatico (SIMTRAC),
regulado en los articulos 179 al 184 del Reglamento del D. Leg. 1147. Corresponde obligar a
las demas entidades a interoperar con el SIMTRAC y no crear sistemas espejo.

Respecto al Articulo 8, DICAPI propone reformular, y que el concepto de "responsabilidad
ilimitada" para los operadores privados no concurre arménicamente con la Ley General del
Ambiente ni con el marco corporativo especializado, rompiendo la predictibilidad y generando
severos conflictos de seguridad juridica empresarial.

Respecto al Articulo 13, DICAPI propone reestructurar la terminologia y escindir
técnicamente las definiciones de Practicaje (servicio de asesoramiento especializado
brindado a los capitanes por Practicos Fluviales titulados y habilitados por DICAPI para
maniobras complejas en zonas de alto riesgo) y Pilotaje (servicio de conduccién técnica en
ruta fluvial ejecutado por Practicos o personal de la Marina Mercante en categorias de Patrén
Fluvial de Primera o Segunda). Advierte una realidad operativa critica y sefala que la
Capitania de Puerto de Iquitos cuenta histéricamente con un déficit severo de personal idéneo,
operando actualmente con solo ocho (8) practicos habilitados en dicha jurisdiccion, quienes
resultan insuficientes para cubrir la demanda comercial actual. Forzar exigencias rigidas sin
considerar esta brecha de personal paralizaria el transporte amazénico.

Respecto al Articulo 15, DICAPI proponer retirar el articulo y precisar que la supervision y
fiscalizacion se centralizara exclusivamente a través del SIMTRAC, a efectos de evitar la
duplicidad normativa y la superposicién de funciones, preservando la rectoria técnica de la
Autoridad Maritima Nacional.

Respecto al Articulo 16, DICAPI proponer eliminar definitivamente el articulo en todas
sus versiones; dado que es inviable por redundancia constitucional y falta de eficacia
innovadora. Garantizar la soberania, la presencia efectiva del Estado y el orden interno en la
Amazonia es un mandato constitucional preexistente y permanente. El ejercicio de la fuerza
coercitiva como Policia Maritima, Fluvial y Lacustre y la represion de ilicitos ya estan
detallados taxativamente a favor de las Capitanias de Puerto y Unidades Guardacostas en el
Titulo 1l, Capitulo Il del Reglamento del D. Leg. 1147. Su inclusidon en una ley ordinaria
desnaturaliza la técnica legislativa.

El Ministerio de Defensa - Direccion General de Capitanias y Guardacostas (DICAPI) en su
calidad de Autoridad Maritima Nacional, coincide en la necesidad estratégica de fortalecer la
seguridad de la navegacion en la cuenca amazénica, y advierte de manera taxativa que el
proyecto incurre en vicios de técnica legislativa, tales como la sobrerregulacién, la duplicidad
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de funciones y la creacion de barreras burocraticas e institucionales.

Esta Comisién dictaminadora hace suyos los fundamentos de la Autoridad Maritima,
concluyendo que la ley bajo analisis no puede colisionar con las competencias exclusivas
conferidas a la DICAPI mediante el Decreto Legislativo N° 1147. En tal sentido, resulta
juridicamente inviable que una norma ordinaria pretenda fijar especificaciones técnicas rigidas
en materia de ingenieria naval (tales como sistemas de propulsion obligatorios), crear
plataformas digitales paralelas al Sistema de Informacion y Monitoreo del Trafico Acuatico
(SIMTRAC) o duplicar las facultades sancionadoras y operativas referidas al impedimento de
zarpe, las cuales ya se encuentran 6ptimamente desarrolladas en los articulos 99, 100 y 179
al 184 del Reglamento del citado Decreto Legislativo.

Asimismo, esta Comisién coincide en que la exigencia de servicios especializados como el
practicaje y el pilotaje debe formularse de manera pragmatica, atendiendo a la realidad
operativa informada por la Capitania de Puerto de lquitos, la cual cuenta unicamente con ocho
(8) practicos habilitados para atender la totalidad de la demanda en la jurisdiccién. Imponer
rigideces procedimentales ante dicha brecha técnica generaria un desabastecimiento logistico
en la Amazonia, contraviniendo el principio de proporcionalidad exigido por el Manual de
Analisis de Impacto Regulatorio (AIR) ex ante."

4.7.3.4. Gobierno Regional de Madre de Dios

El Gobierno Regional de Madre de Dios, mediante el Oficio N° 511-2026-GOREMAD-GGR,
suscrito por la Gerente General Regional, que adjunta el Informe N° 125-2026-
GOREMAD/GRDS, elaborado por el Gerente Regional de Desarrollo Social, emite una
opinion técnica favorable con observaciones al Proyecto de Ley N° 14706/2025-CR,
concluyendo que la propuesta es compatible con los objetivos de desarrollo sostenible, la
integracion territorial y la mejora del acceso a servicios bdasicos para las comunidades
amazoénicas; no obstante, formula recomendaciones de caracter vinculante destinadas a
reformular el texto de la iniciativa bajo los siguientes fundamentos juridicos:

o Garantia Expresa del Derecho a la Consulta Previa. Amparado en el Convenio 169 de
la OIT y la Ley N° 29785, el GOREMAD advierte que la futura aplicacion de la ley podria
generar restricciones de transito, modificaciones de rutas tradicionales, nuevos controles
navieros e intervenciones directas sobre territorios indigenas. Por tanto, exige incorporar
de manera obligatoria una disposicion que condicione y garantice la aplicacion efectiva de
los mecanismos de consulta previa en salvaguarda de los derechos colectivos de los
pueblos originarios.

e Inclusiéon del Enfoque Intercultural Transversal. El informe advierte que el proyecto
presenta un sesgo predominantemente técnico, logistico y de transportes, omitiendo que
la navegacion fluvial en la Amazonia es un componente de identidad de la organizacion
socio-territorial indigena. En esa linea, se recomienda adecuar la norma con disposiciones
especificas que aseguren el respeto estricto a los usos, costumbres y saberes
tradicionales de navegacién de las comunidades, con la participacion de sus
organizaciones representativas.
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o Gobernanza Territorial Descentralizada y Participativa. Desde el ambito de sus
competencias en participaciéon ciudadana y comunidades nativas, el Gobierno Regional
sefala que las decisiones historicas sobre control y conectividad fluvial han carecido de
articulacion local. Recomienda fortalecer los mecanismos de gobernanza participativa en
el texto sustitutorio, estructurando canales estables de concertacion multisectorial que
integren formalmente a las comunidades nativas, riberefias, gobiernos locales y gobiernos
regionales amazonicos.

En atencion a las consideraciones expuestas por el Gobierno Regional de Madre de Dios,
esta Comision de Transportes y Comunicaciones ha procedido a incorporar en el Texto
Sustitutorio las salvaguardas constitucionales referidas a la consulta previa, el enfoque
intercultural y la gobernanza territorial descentralizada.

4.7.3.5. Asociacion de Armadores Navieros y Actividades Afines de Loreto
(AARMAN)

Mediante la Carta N° 016-2026/AARMAN-IQ-Sec., suscrito por su presidenta Sra. Carmen
Raquel Nufez Rengifo, la Asociacion de Armadores Navieros y Actividades Afines de Loreto,
respalda la presente iniciativa legislativa, por considerarla necesaria, oportuna y alineada con
la realidad geografica, social y econdmica de la Amazonia, sefialando que la propuesta
legislativa de la navegacion fluvial como actividad de interés nacional y estratégico responde
a una demanda histérica del sector. AARMAN sostiene que la iniciativa de ley ha acogido los
aportes que alcanzaron como: (i) la obligatoriedad del doble sistema de propulsién o gobierno
redundante para el transporte de hidrocarburos (articulo 6); (ii) los protocolos de control in situ
y el registro digital previo al zarpe, establecidos en el articulo 7; y la ampliacion y flexibilizaciéon
del porte de Arqueo Bruto autorizado a los patrones fluviales nacionales propuesto en la
Primera Disposicion Complementaria Final.

AARMAN advierte una critica asimetria comercial y operativa que afecta severamente a la
bandera nacional en la cuenca amazodnica, y entre los detalles técnicos mas relevantes
extraidos, es de que la flota nacional (Caso Atlantic) al afio 2025 de una flota total de 7
barcazas se encuentran completamente desafectadas (en dique seco o sin operacion), lo que
representa una capacidad ociosa e inutilizada de 138,762.62 barriles (BBLS), y solamente se
mantiene activa 5 barcazas que operd con un déficit del 12.32% respecto a su capacidad
nominal, mientras la capacidad idénea anual de la empresa era de 1,662,545 BBLS (calculada
en 5 vueltas operativas estandar), en el afno 2025 solo transporté 908,213 BBLS, lo que
significa que oper6 apenas al 54.63% de su capacidad real, generando una brecha no
transportada de 754,332 BBLS (45.37%), lo que se agravado en el 2026, provocando la crisis
del sector, y en presente afio 2026 la empresa Transporte y Servicios Fluviales Da Costa
S.A.C. dejara de operar permanentemente, reduciendo el parque de operadores peruanos en
la ruta de hidrocarburos de cuatro (4) a solo tres (3) empresas activas. Esta desproporcién se
habria generado a consecuencia del incumplimiento del Convenio sobre Transportes Fluviales
Peru-Brasil de 1976, el cual exige expresamente que la division de la carga transportada se
efectue en partes iguales (50/50) sobre la base de los valores de flete, tonelaje y volumen.

AARMAN refiere que la problematica del Practicaje y Barreras Burocraticas es preocupante,
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porque se denuncia cobro obligatorio de servicios de practicaje y pilotaje a naves nacionales
cuando no existe una exigencia reciproca equivalente para las naves peruanas en aguas
extranjeras. Ademas, AARMAN sefiala que mediante el D.S. N° 011-2025-DE, el sector
Defensa reincorpord nuevas denominaciones o codigos, 22 tramites y derechos de tramitacién
que ya habian sido declarados barreras burocraticas ilegales con anterioridad por el
INDECOPI mediante las Resoluciones N° 0475-2019/SEL-INDECOPI y N° 0283-2024/CEB-
INDECOPI)

Respecto al trato equitativo entre operadores y transparencia de carga, esta Comision
considera imperativo dotar al Estado de mecanismos para el cumplimiento del principio de
reciprocidad, dado que los datos proporcionados por el gremio naviero amazénico evidencian
un escenario de vulnerabilidad para la bandera nacional durante el periodo 2025-2026, los
operadores extranjeros absorbieron mas del 68% de las vueltas operativas en el transporte
de hidrocarburos de exportacion de la cuenca del Amazonas, relegando a la flota peruana a
operar a un critico 54% de su capacidad instalada y forzando la quiebra y salida del mercado
de empresas nacionales. Esta asimetria lesiona directamente el Convenio de Transportes
Fluviales Peru-Brasil de 1976, el cual instituye el reparto equitativo de carga en proporcion
50/50. Dado que las inspecciones actuales se agotan en meros controles de zarpe estaticos
sin una trazabilidad.

El principio de equidad internacional exige que las cargas econdmicas operativas impuestas
a la navegacion comercial posean un caracter simétrico entre los Estados parte de una misma
cuenca hidrografica. EI Convenio bilateral de 1976 excluyd explicitamente las tarifas y
servicios accesorios del acuerdo general. Por tanto, resulta técnica y econdmicamente nocivo
que la autoridad maritima peruana exija el cobro obligatorio de practicaje o pilotaje a los
armadores nacionales si el Estado limitrofe no impone idéntica carga regulatoria y econémica
a las naves de bandera peruana cuando estas surcan sus aguas jurisdiccionales. Introducir
una salvaguarda de no exigibilidad fundada en la reciprocidad efectiva internacional blinda
la competitividad de la flota nacional y evita sobrecostos que encarezcan el flete amazénico.

Finalmente, la Asociacion de Armadores Navieros y Actividades Afines de Loreto, en la opinién
remitida concluye lo siguiente:

‘“AARMAN emite opinion FAVORABLE al Proyecto de Ley N.° 14706/2025-CR,
solicitando respetuosamente a su Despacho y a la Comision de Transportes y
Comunicaciones la incorporacion de las propuestas de mejora a los articulos 12, 13 y
17, asi como de la Disposicion Complementaria Transitoria propuesta, por ser de interés
publico y orientadas a garantizar la reciprocidad efectiva, la equidad y el trato igualitario
entre operadores, y el desarrollo sostenible de la Amazonia.”

4.7.3.6. Opiniones ciudadanas

La Comisiéon ha recibido la opinion ciudadana de la sefiora Yennifer Fernanda Bernal
Crespo, quien sefala lo siguiente: “La ley es aplicable a todas las actividades de navegacion
fluvial desarrolladas en la Amazonia por operadores nacionales y extranjeros? Base Legal:
Dentro del Principio de Territorialidad: Este principio hace referencia al criterio de conexion de
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una norma con un territorio. En virtud de este criterio de aplicacion de las normas, se entiende
que una norma aprobada en un territorio tiene eficacia en el mismo. La norma juridica suprema
y fundamental de un Estado la Constitucion Politica del Pert en su : Articulo 54. El territorio
del Estado es inalienable e inviolable. Comprende el suelo, el subsuelo el dominio maritimo,
y el espacio aéreo que los cubre. Es Inviolable es un adjetivo que describe aquello que no
debe o no puede ser violado, quebrantado, profanado o vulnerado. Se utiliza para referirse a
derechos, leyes, espacios o principios fundamentales que gozan de una proteccién absoluta
y deben ser respetados por todos. Dentro del Principio de Territorialidad: Este principio hace
referencia al criterio de conexion de una norma con un territorio. En este caso la conexion
seria la normativa de la constitucién con el principio de territorialidad. Principio de proteccién
de pueblos indigenas. El Estado debe garantizar la proteccion reforzada de los pueblos
indigenas frente a actividades que afecten su territorio, recursos naturales, salud y cultura. En
Pert, mas de 15 pueblos indigenas amazobnicos han establecido Gobiernos Territoriales
Autonomos para ejercer su autodeterminacion y proteger sus territorios ancestrales. Las
organizaciones indigenas nacieron con una demanda que hasta hoy sigue siendo la espina
dorsal de su agenda: proteger sus tierras y recursos naturales como garantia para su
subsistencia.”

La postura juridica de la ciudadana, si las leyes peruanas si son aplicables a todas las
actividades de navegacion fluvial en la Amazonia, sean operadores nacionales o extranjeros,
sustentando esta afirmacion en dos pilares constitucionales y de derechos humanos: el
Principio de Territorialidad y el Principio de Proteccién de los Pueblos Indigenas. La ciudadana
sostiene una interpretacion soberana y protectora del derecho en el territorio amazdnico. Su
linea de razonamiento es la siguiente:

e Soberania absoluta, al citar el articulo 54 de la Constitucion Politica, enfatiza que el
territorio es ‘"inalienable e inviolable". Esto implica que el Estado peruano ejerce
jurisdiccién plena sobre su suelo, subsuelo, espacio aéreo y, por extension logica de la
navegacion fluvial, sus aguas interiores (rios amazénicos). Por ende, cualquier
operador nacional o extranjero, que navegue en los rios de la Amazonia esta supeditado
a cumplir la ley peruana y no goza de extraterritorialidad.

o Enfoque de derechos fundamentales, que esta vinculado a la territorialidad no solo con
la geopolitica, sino con los sujetos que habitan el territorio. Introduce el principio de
proteccion a los pueblos indigenas y menciona los supuesto de “Gobiernos Territoriales
Auténomos” como una realidad de autodeterminacion y resistencia para proteger sus
recursos frente a actividades externas, como la navegacion comercial o extractiva, lo que
corresponde al Estado de proteger los recursos de los pueblos indigenas. El texto
menciona los "Gobiernos Territoriales Auténomos", que es un argumento politico. Si bien
la Constitucion reconoce la identidad cultural y la autonomia de las comunidades nativas
en el Articulo 89, el Peru es un Estado unitario tal como sefala el Articulo 43 de la Carta
Magna. Por lo tanto, estos gobiernos auténomos ejercen control territorial consuetudinario,
pero la potestad de legislar sobre la navegacidon general que sigue siendo del
Parlamento Nacional.
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o Tratados Internacionales de Libre Navegaciéon. Existe un matiz importante en la
Amazonia, que es el Tratado de Cooperacion Amazénica (TCA) y convenios bilaterales
histéricos celebrados con Brasil o los acuerdos de comercio y navegacion con Ecuador,
que otorgan ciertos derechos de "libre navegacion" comercial a buques extranjeros por los
rios amazonicos bajo condiciones de reciprocidad. Esto no significa que no se les aplique
la ley peruana, sino que el Estado peruano autolimita su facultad de prohibir el transito,
aunque retiene la facultad de regularlo (aduana, sanidad, seguridad).

El texto analizado acierta juridicamente al concluir que la ley peruana es aplicable a nacionales
y extranjeros en la Amazonia, ya que la soberania fluvial es indiscutible bajo el articulo 54
constitucional. El gran aporte del texto es recordar que el territorio no es un espacio vacio, por
lo que la aplicacion de la ley y el principio de territorialidad en la Amazonia deben ir de la mano
con el respeto a los derechos territoriales y la subsistencia de los pueblos indigenas
originarios.

El ciudadano Carlos Alberto Del Pielago Cardenas, sostiene que es “necesario mejorar la
regulacion existente. El proyecto da aportes importantes que se deben incorporara la ley”.
Esta Comision coincide con dicha postura, toda vez que el marco regulatorio actual (disperso
entre DICAPI, MTC y el marco general de la Ley de Control de Insumos Quimicos) ha quedado
desfasado frente a la complejidad de la hidromorfologia amazénica y el crecimiento de la flota
comercial de hidrocarburos, haciendo indispensable un Texto Sustitutorio que sistematice e
innove dichas reglas de juego.

El ciudadano Luis Raul Valdez Saavedra, refiere que el “actual gremio de armadores en
Loreto opera bajo una Iégica marcadamente sesgada, priorizando la proteccion de intereses
particulares y de capital acumulado sobre la necesidad de una integracion regional real. Esta
vision, lejos de fomentar el desarrollo, ha consolidado un estancamiento en la competitividad
logistica, dejando de lado a las comunidades riberefias y a los pequefios operadores. Al actuar
como un grupo de presion cerrado, han impedido que la navegacion fluvial se convierta en un
motor de cohesion social, perpetuando un modelo de transporte ineficiente que fractura, en
lugar de unir, a la vasta geografia loretana y su conexién con el resto del pais. EI PL 14706,
aunque pretende regular la navegaciéon bajo el interés nacional, corre el riesgo de ser
capturado por esta misma inercia gremial si no se establecen mecanismos de gobernanza
inclusiva. La critica central radica en que la norma, tal como esta planteada, se enfoca
excesivamente en la fiscalizacion y el control estatal, sin ofrecer incentivos claros para la
modernizacion tecnolégica o la formalizaciéon de los operadores mas pequefos. Sin una
apertura real en la toma de decisiones, este proyecto corre el peligro de convertirse en una
herramienta de exclusién competitiva, fortaleciendo monopolios existentes bajo la apariencia
de seguridad y orden. Como propuesta alternativa, sugiero la creacion de una "Autoridad de
Gestion Logistica Fluvial Amazénica con Participacion Multiactor”. En lugar de depender de la
influencia unilateral de un gremio sesgado, esta entidad deberia integrar obligatoriamente a
representantes de comunidades indigenas, pequefias asociaciones de transportistas, la
academia y el sector publico. Esta autoridad no solo deberia regular, sino gestionar
activamente un Fondo de Innovacién Logistica destinado a la renovacion de flotas sostenibles
y a la digitalizacion del seguimiento de carga. El objetivo seria transformar la navegacion fluvial
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en un verdadero servicio publico sostenible”.

El ciudadano formula una critica sustantiva y un analisis socioecondmico de alta relevancia
respecto a la estructura del mercado del transporte fluvial en Loreto. Advierte sobre el riesgo
de "captura regulatoria” e inercia gremial por parte de los sectores de armadores que ostentan
una posicién consolidada en el mercado, argumentando que una vision sesgada a favor de la
protecciéon de capitales acumulados termina por consolidar un estancamiento en la
competitividad logistica, excluyendo a los pequefos operadores y a las comunidades
riberefias. Asimismo, precisa que un enfoque punitivo 0 excesivamente centrado en la
fiscalizacion estatal —sin incentivos para la modernizacion tecnolégica y la formalizacién—
puede actuar como una barrera de exclusidon competitiva que fortalezca monopolios u
oligopolios bajo la apariencia de seguridad, y como alternativa, propone transitar hacia un
modelo de gobernanza inclusiva mediante la creacion de una instancia multiactor con
participacion de comunidades indigenas, pequefas asociaciones de transportistas, la
academia y el sector publico, que ademas gestione un Fondo de Innovacion Logistica para la
renovacion de flotas sostenibles.

Esta Comision considera atendibles las preocupaciones respecto al riesgo de exclusiéon
competitiva de los pequefios operadores fluviales. Si bien la creacion de una nueva entidad
auténoma ("Autoridad de Gestion Logistica Fluvial") no resulta viable por razones de
competencia del Poder Legislativo y de restriccién presupuestal dispuesto por el Art. 79 de la
Constitucién Politica.

4.8. Analisis costo - beneficio

El analisis costo-beneficio de la presente iniciativa no debe limitarse a la constatacion del
costo fiscal cero para el tesoro publico. Desde una perspectiva microeconémica, la
implementacién de la Plataforma Digital de Control Fluvial Amazénico (PDCFA) reduce
drasticamente los costos de transaccidn del sector privado mediante la desmaterializacion
de procesos administrativos. La transicién de un modelo de “inspecciones de gabinete”,
generador de riesgo moral y seleccion adversa hacia un despacho digital supeditado a
Declaracion Jurada Electronica e interoperabilidad en tiempo real, genera un ahorro neto
estimado en horas-hombre y paralizaciones de flota no programadas.

Por el lado de los costos de adecuacion privada, la exigencia del disefio de propulsion bimotor
redundante e independiente para naves que transportan hidrocarburos representa una
inversion inicial de capital (CAPEX). Sin embargo, mediante un analisis de probabilidad de
ocurrencia y severidad del dano, este costo es absorbido eficientemente al internalizar el
riesgo. El costo econdmico marginal de equipar un motor redundante es sustancialmente
inferior al costo catastrofico esperado de un pasivo ambiental derivado de una nave que quede
“al garete” respecto al dano que el Art. 8 califica de responsabilidad objetiva, solidaria e
ilimitada, el cual indexa gastos de remediacion litica, pérdida de stock hidrobiolégico y
compensaciones directas a comunidades protegidas por el Convenio 169 de la OIT.

La implementacion de la Plataforma Digital de Control Fluvial Amazdénico (PDCFA) y el
despliegue de fiscalizacién permanente in situ no demandan recursos adicionales al Tesoro
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Publico. Las entidades involucradas (DICAPI, OEFA, OSINERGMIN) ejecutaran las acciones
con cargo a sus respectivas partidas presupuestarias asignadas, configurando un gasto de
redistribucion de personal e interoperabilidad tecnolégica a cero costo para el erario nacional.

La implementacién de la Plataforma Digital de Control Fluvial Amazoénico (PDCFA)
desmaterializa los procesos administrativos, transformando el antiguo modelo de
"inspecciones de gabinete" —propenso al riesgo moral y la seleccion adversa— en un sistema
de despacho digital sustentado en Declaraciones Juradas Electronicas e interoperabilidad en
tiempo real. Esto genera un ahorro neto cuantificable en horas-hombre y previene
paralizaciones de flota no programadas. El despliegue de la PDCFA y las acciones de
fiscalizacién in situ no demandan recursos adicionales al Tesoro Publico. Las entidades
competentes (DICAPI, OEFA y OSINERGMIN) absorberan estas funciones con cargo a sus
respectivas partidas presupuestarias institucionales, mediante una redistribucién estratégica
de personal y optimizacion tecnoldgica.

La exigencia de un disefio de propulsién bimotor redundante e independiente representa una
inversion inicial de capital (CAPEX) para los armadores privados. No obstante, bajo un analisis
de severidad y probabilidad, este costo es absorbido eficientemente al internalizar el riesgo
de operacion.

El costo marginal de equipar un motor de contingencia es sustancialmente inferior al costo
esperado de un desastre ambiental originado por naves que queden "al garete". Conforme al
Articulo 8, este escenario acarrea una responsabilidad objetiva, solidaria e ilimitada que
indexa gastos de remediacion litica, pérdida de stock hidrobioloégico y reparaciones directas a
comunidades nativas protegidas por el Convenio 169 de la OIT.

Al mitigar la principal causa raiz de los accidentes fluviales (naves sin propulsion), se reduce
drasticamente el riesgo de vertimientos de petréleo y Sustancias Nocivas Liquidas (SNL). De
este modo, se protegen los cuerpos de agua, se resguarda el recurso pesquero —matriz
proteica esencial de las comunidades indigenas y riberefias— y se evita la exposicion cronica
de poblaciones vulnerables a metales pesados.

La flexibilizacién regulatoria del Arqueo Bruto (AB) faculta a los patrones fluviales nacionales
a comandar naves de mayor tonelaje. Esto permite recuperar el mercado de cabotaje y el
transporte transfronterizo actualmente cedido a banderas extranjeras, reteniendo el valor
agregado de la cadena logistica dentro de la economia nacional.

La fiscalizacion permanente in situ elimina la ventaja informal de operadores que evaden
estandares de seguridad, tributos y seguros de responsabilidad civil, nivelando la cancha
comercial (level playing field) para las empresas formales.

El registro digital obligatorio previo al zarpe optimiza la auditoria de carga instantanea
mediante el cruce de informacion en tiempo real entre DICAPI, SUNAT vy la Policia Nacional
del Peru (PNP).

El monitoreo sistematico de las rutas fluviales eleva los costos de operacion de las economias
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ilegales, bloqueando los corredores de suministro del narcotrafico y la mineria ilegal (trafico
de mercurio y combustible) en las fronteras porosas del pais.

4.9. Vinculacion con las Politicas de Estado del Acuerdo Nacional

La iniciativa legislativa, que se dictamina se vincula directamente con las Politicas de Estado,
en tanto se alinea de manera organica y sistémica con los objetivos del Acuerdo Nacional,
constituyendo un instrumento legislativo de cumplimiento para la construccion de un Estado
descentralizado, eficiente y competitivo. La iniciativa desarrolla mandatos imperativos
contenidos en las siguientes Politicas de Estado:

Politica 8: Descentralizacion politica, econdmica y administrativa para propiciar el
desarrollo integral, arménico y sostenido del Peru. La norma fortalece la gobernanza en
la Amazonia —region afectada por histéricas brechas de integracion territorial— mediante un
modelo de fiscalizacion permanente in situ coordinado entre el gobierno nacional y las
entidades sectoriales autbnomas. Al dotar a las Capitanias de Puerto (DICAPI) y a los modulos
desconcentrados de herramientas técnicas para un control continuo (24/7), el proyecto
promueve un desarrollo logistico armoénico que descentraliza las capacidades operativas del
Estado y las traslada al nucleo de la cuenca fluvial amazénica.

Politica 15: Promocidn de la Seguridad Alimentaria y Nutricion. La propuesta ampara de
forma directa los derechos colectivos y la subsistencia de las poblaciones riberefas e
indigenas, quienes actuan como usuarios inmediatos de los recursos de las cuencas
hidrograficas. Al establecer un régimen de responsabilidad de derecho objetivo, solidaria e
ilimitada por contaminacion lética, la norma impide que las externalidades negativas de la
industria logistica de hidrocarburos sean transferidas a los ciudadanos bajo la forma de
degradacion de ecosistemas, desabastecimiento del stock hidrobioldégico o afectaciones
cronicas a la salud publica.

Politica 18: Busqueda de la competitividad, productividad y formalizacion de la
actividad econémica. El proyecto introduce herramientas de transformacién digital que
formalizan el transporte fluvial mediante la Plataforma Digital de Control Fluvial Amazdénico
(PDCFA), mitigando la competencia desleal de operadores que evaden estandares de
seguridad. Asimismo, mediante su Primera Disposicion Complementaria Final, remueve
barreras burocraticas internas al flexibilizar y actualizar el Arqueo Bruto (AB) maximo
autorizado para los patrones fluviales peruanos, potenciando la productividad de la marina
mercante de bandera nacional.

Politica 19: Desarrollo sostenible y gestion ambiental. Al prescribir la obligatoriedad del
disefio de propulsion bimotor redundante e independiente para convoyes y naves
autopropulsadas que transporten mercancias peligrosas, la ley interviene directamente sobre
las causas del riesgo tecnoldgico en origen. Esto operativiza los principios de prevencion y
precaucion ambiental del Acuerdo Nacional, protegiendo la biodiversidad de los ecosistemas
I6ticos amazodnicos y mitigando los vertimientos exdgenos que alteran de forma irreversible el
habitat de la region.
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Politica 22: Politica de comercio exterior para la ampliacion de mercados con
reciprocidad. Bajo el principio de neutralidad competitiva y simetria regulatoria, esta medida
nivela las condiciones comerciales de la flota nacional frente a las flotas extranjeras que
operan en las hidrovias internacionales, garantizando el respeto al Principio de Libertad de
Navegacion Comercial contemplado en el Convenio Peru-Brasil de 1976. El proyecto evita la
fijacion de cuotas artificiales de mercado (reservas de carga) que vulnerarian los tratados
internacionales vigentes, optando por defender al operador nacional mediante el
fortalecimiento de sus capacidades técnicas y el incremento de su participacion en el cabotaje
regional.

Politica 24: Afirmaciéon de un Estado eficiente y transparente. La implementacién de la
Plataforma Digital de Control Fluvial Amazénico (PDCFA) transiciona el control estatal desde
un modelo analdgico e ineficaz de "gabinete" hacia una gobernanza digital predictiva basada
en la interoperabilidad de datos en tiempo real entre la DICAPI, el OEFA y el OSINERGMIN.
Este sistema de gobierno electronico no solo reduce los sobrecostos y simplifica
administrativamente el despacho de zarpe para los administrados formales, sino que optimiza
la redistribucion y eficiencia del gasto publico al no demandar recursos adicionales al Tesoro
Publico.

V. CONCLUSION

El Proyecto de Ley 14706/2025-CR representa una intervencion legislativa con un alto rigor
técnico y constitucional, disefiada de manera quirdrgica para superar la crisis estructural de
la navegacion fluvial en la Amazonia peruana. La propuesta logra transicionar con éxito de un
modelo de fiscalizacion reactivo y de gabinete hacia un estandar predictivo y de gestion de
riesgos, interviniendo directamente sobre las causas reales de la siniestralidad mecanica y
ambiental en entornos I6ticos. En términos normativos, el proyecto destaca por los siguientes
tres pilares fundamentales:

. Sostenibilidad macrofiscal y eficiencia. Respeta estrictamente el articulo 79° de la
Constituciéon y las reglas del Marco Macroeconémico Multianual 2026-2029 al no
generar gasto publico ex novo, financiando el despliegue operativo y la interoperabilidad
a través de la optimizacién de los presupuestos institucionales ya asignados a DICAPI,
OEFA y OSINERGMIN.

. Blindaje convencional y comercial. Resguarda el Principio de Libertad de Navegacion
de los tratados internacionales vigentes (como el Convenio Peru-Brasil de 1976) al
descartar cuotas artificiales de mercado y optar por la simetria regulatoria, ampliando
licitamente el Arqueo Bruto autorizado a los patrones fluviales nacionales para
devolverles competitividad frente a las flotas extranjeras.

. Transformacién digital y soberania. La implementacion de la Plataforma Digital de
Control Fluvial Amazénico (PDCFA) y el monitoreo satelital en tiempo real no solo
desmantelan la asimetria informativa en el control de zarpe, sino que consolidan de
forma inmediata la seguridad nacional en fronteras porosas, asfixiando las cadenas de
suministro logistico de actividades delictivas como la mineria ilegal y el narcotrafico.
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Por las consideraciones expuestas, la Comision de Transportes y Comunicaciones, de
conformidad con lo establecido en el articulo 70, literal b) del Reglamento del Congreso de la
Republica, recomienda la APROBACION del Proyecto de Ley 14706/2025-CR, con el
siguiente TEXTO SUSTITUTORIO:

LEY DE NAVEGACION FLUVIAL EN LA AMAZONIA

Articulo 1. Objeto de la Ley

La presente ley regula la navegacion fluvial en la Amazonia como una actividad de interés
nacional y caracter estratégico, con el fin de garantizar la seguridad de la navegacion, la
proteccién del medio ambiente, el control territorial, el desarrollo sostenible y la proteccion de
los pueblos indigenas u originarios y comunidades riberefas.

Articulo 2. Ambito de aplicacion de la Ley

2.1 La presente ley se aplica a todas las actividades de navegacion fluvial que se desarrollen
en la Amazonia por operadores nacionales y extranjeros, incluyendo el transporte de
hidrocarburos, carga y pasajeros, asi como a las entidades del Estado con competencias
en materia de regulacion, supervision y fiscalizacion.

2.2 Las disposiciones relacionadas con la infraestructura portuaria y las vias navegables se
sujetan a las competencias exclusivas del Ministerio de Transportes y Comunicaciones
(MTC) y de la Autoridad Portuaria Nacional (APN), segun corresponda.

2.3 Las funciones vinculadas a la seguridad nautica, el control del trafico acuatico, la
salvaguarda de la vida humana en el medio acuatico y el otorgamiento de las
autorizaciones de zarpe son ejercidas con caracter exclusivo y excluyente por la
Autoridad Maritima Nacional — Direccion General de Capitanias y Guardacostas, de
conformidad con el Decreto Legislativo 1147, Decreto Legislativo que regula el
fortalecimiento de las Fuerzas Armadas en las competencias de la Autoridad Maritima
Nacional - Direccion General de Capitanias y Guardacostas. Los servicios técnico-
portuarios y la administracién del Sistema de Recepcién y Despacho Electrénico de
Naves (REDENAVES) corresponden exclusivamente a la Autoridad Portuaria Nacional
(APN) en el marco de la Ley 27943, Ley del Sistema Portuario Nacional, asegurando la
interoperabilidad mutua y prohibiéndose la duplicidad de tramites administrativos bajo
responsabilidad funcional.

Articulo 3. Principios rectores
Las actividades de navegacion fluvial se rigen por los siguientes principios rectores:

a) Principio de seguridad integral de la navegacion. La navegacion debe garantizar
condiciones técnicas, operativas, humanas y ambientales que minimicen riesgos de
accidentes, protejan la vida humana y eviten dafos al medio ambiente y a terceros.

b)  Principio de prevencién ambiental. Toda actividad debe adoptar medidas anticipadas
para evitar la generacién de dafios ambientales, aun cuando estos no se hayan
producido.

c) Principio de precaucién ambiental. Cuando exista riesgo de dano grave o irreversible,
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la falta de certeza cientifica no debe ser razon para postergar medidas de proteccion
ambiental.

Principio de responsabilidad objetiva. Quien realiza una actividad peligrosa responde
por los dafios causados, independientemente de que haya actuado con dolo o culpa.

Principio de reparacion integral. El dafio ambiental debe ser remediado en su
totalidad, incluyendo la restauracion del ecosistema, compensacion economica y
atencion a personas afectadas.

Principio de proteccion de pueblos indigenas u originarios. El Estado debe
garantizar la protecciéon reforzada de los pueblos indigenas u originarios frente a
actividades que afecten su territorio, recursos naturales, salud y cultura.

Principio de presencia estatal efectiva. El Estado debe ejercer presencia permanente
y activa en el territorio amazénico y sus vias fluviales para garantizar el control de las
actividades de navegacion, la supervisién, la seguridad y el cumplimiento de la ley.

Principio de reciprocidad internacional. Los Estados deben otorgarse trato
equivalente en el uso de recursos, transporte y servicios, evitando discriminacion entre
operadores de distintos paises.

Principio de equidad y trato igualitario. Todos los operadores deben competir en
igualdad de condiciones, sin ventajas indebidas ni discriminacion normativa o
econdmica.

Principio de desarrollo sostenible amazénico. El desarrollo econémico en la
Amazonia debe asegurar el equilibrio entre crecimiento econdmico, proteccién
ambiental y bienestar social.

Articulo 4. Despacho y control de condiciones de seguridad para el zarpe

4.1

4.2

4.3

4.4

El proceso de despacho y otorgamiento de la autorizacion de zarpe se realiza de forma
digital, bajo un enfoque de gestion de riesgos a cargo de la Autoridad Maritima Nacional
— Direccion General de Capitanias y Guardacostas.

Para tal efecto, las declaraciones juradas electronicas, los reportes técnicos y la
validacion de las condiciones de seguridad nautica se tramitan obligatoriamente a través
del componente portuario de la Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE) y del
sistema REDENAVES, administrado por la Autoridad Portuaria Nacional (APN),
garantizando la interoperabilidad de la informacion y la simplificacion administrativa.

Las inspecciones selectivas o aleatorias, basadas en criterios de riesgo y realizadas por
la Autoridad Maritima Nacional - Direccion General de Capitanias y Guardacostas, se
ejecutan de manera interoperable a través del Modulo Especializado de Trazabilidad
Fluvial Amazoénica integrado a la Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE) y al
REDENAVES.

Queda prohibido requerir al administrado la presentacion, en cualquier soporte, de
documentos, declaraciones o constancias que obren en dichas plataformas digitales o
cuya exigencia suponga la duplicidad de los tramites administrativos de despacho
regulados por la Autoridad Portuaria Nacional (APN), bajo responsabilidad funcional.
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La Autoridad Maritima Nacional — Direcciéon General de Capitanias y Guardacostas
efectia inspecciones fisicas in situ de manera aleatoria o selectiva, en funcion de
perfiles de riesgo, priorizando las naves que transportan hidrocarburos o sustancias
peligrosas, a fin de evitar la generacion de barreras burocraticas y la paralizacion del
comercio en la cuenca amazénica.

Articulo 5. Suspensién de zarpe u operaciones por riesgo grave

5.1

5.2

La Autoridad Maritima Nacional — Direcciéon General de Capitanias y Guardacostas
puede suspender el zarpe o las operaciones de una nave Unicamente cuando se
constate de forma objetiva la existencia de una condicién de riesgo grave e inminente
para la vida humana, la seguridad nautica o el ambiente acuatico. Dicha medida debe
sustentarse en actas de inspeccion fisica in situ que describa técnicamente la deficiencia
insubsanable de la nave, o en alertas, avisos de capitania o informes meteorolégicos e
hidroldgicos oficiales emitidos por la autoridad competente.

Se prohibe la suspensiéon de operaciones o zarpe invocando razones de incertidumbre
técnica, discrecionalidad o analogia no regulada, o criterios indeterminados que resten
predictibilidad al transporte fluvial.

Articulo 6. Requisitos técnicos para las embarcaciones de transporte de hidrocarburos
y sustancias peligrosas

6.1

6.2

6.3

6.4

Las embarcaciones y convoyes que realicen actividades de transporte de hidrocarburos,
combustibles, derivados y cualquier otra sustancia peligrosa en el ambito fluvial
amazoénico deben cumplir con estandares técnicos internacionales de seguridad y
mitigacion de riesgos de contaminacion.

Toda embarcacién autopropulsada o remolcador de convoy dedicado al transporte de
las mercancias indicadas en el parrafo 6.1 esta obligada a contar con un doble sistema
de propulsién independiente o con un sistema de gobierno principal y auxiliar con
aislamiento sistémico de fallas. Las especificaciones técnicas de redundancia
estructural se adecuaran a las normas técnicas dictadas por la Autoridad Maritima
Nacional — Direccion General de Capitanias y Guardacostas, evaluando criterios de
potencia, disefio de convoy, arqueo bruto y analisis de riesgo hidromorfoldgico de la
Amazonia, considerando las restricciones hidromorfoldgicas de la cuenca amazodnica y
los estandares de la navegacién fluvial internacional adaptada. Las unidades de
impulsién y gobierno deberan estar configuradas de tal manera que la falla mecanica,
eléctrica o estructural de uno de los motores o sistemas no inhabilite la capacidad de
maniobra, control y frenado de la nave o convoy.

El reglamento de la presente ley estable de forma expresa los umbrales de arqueo bruto
(AB) o de volumenes minimos de carga eximentes de esta obligacion para las naves
menores destinadas al suministro social de combustible, atencion médica, conectividad
humanitaria o asistencia en comunidades nativas u originarias aisladas.

El incumplimiento de lo dispuesto en el parrafo 6.2 constituye una infraccion muy grave
en materia de seguridad de la navegacidon y proteccién del ambiente acuatico. La
Autoridad Maritima Nacional - Direccién General de Capitanias y Guardacostas esta
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facultada para dictar la medida cautelar de suspension inmediata de operaciones de la
nave e impedimento de zarpe, sin perjuicio de las administrativas, civiles o penales a
que hubiere lugar; y de las competencias sancionadoras que correspondan al OEFA y
al OSINERGMIN de acuerdo con la normativa vigente.

Articulo 7. Fiscalizacién integral interoperable y gobierno digital

7.1

7.2

7.3

7.4

7.5

El Estado garantiza el control y la vigilancia permanente de las actividades de
navegacion fluviales en concordancia con las competencias de la Autoridad Maritima
Nacional — Direccién General de Capitanias y Guardacostas establecidas en el Decreto
Legislativo 1147, Decreto Legislativo que regula el fortalecimiento de las Fuerzas
Armadas en las competencias de la Autoridad Maritima Nacional - Direccion General de
Capitanias y Guardacostas, asi como de las autoridades ambientales y energéticas de
alcance nacional, orientados a la prevencién de siniestros ambientales y la seguridad
de la vida humana, proteccion del medio ambiente, control de actividades y represién
de actos ilicitos.

Para los efectos del registro, declaracion jurada técnica y validacion previa al zarpe de
naves de hidrocarburos o sustancias peligrosas, la Autoridad Portuaria Nacional y la
Autoridad Maritima Nacional - Direccion General de Capitanias y Guardacostas
garantizan la implementacién de un Modulo Especializado de Trazabilidad Fluvial
Amazoénica integrado y alojado dentro del componente portuario de la Ventanilla Unica
de Comercio Exterior (VUCE) y del sistema REDENAVES. Queda prohibida la exigencia
de tramites en plataformas independientes que dupliquen la infraestructura tecnolégica
vigente del comercio exterior peruano.

Ante contingencias operativas o0 ausencia comprobada de conectividad a internet en
embarcaderos aislados, se autoriza la activaciéon de protocolos de contingencia fisica o
por radiofrecuencia (HF/VHF) ante la capitania de puerto respectiva, con cargo a la
regularizacion posterior obligatoria en los plazos que establezca el reglamento.

El reglamento de la presente ley regula las competencias concurrentes de supervision
y el procedimiento simplificado de validacion digital para no afectar la continuidad del
comercio fluvial licito.

Para efectos de las declaraciones juradas electrénicas registradas en el sistema
REDENAVES, el cumplimiento de las condiciones técnicas de seguridad y la vigencia
de las pdlizas de seguro se rigen bajo los principios de presuncién de veracidad y de
buena fe del procedimiento administrativo, sin perjuicio de la fiscalizacién posterior a
cargo de la Autoridad Maritima Nacional - Direccién General de Capitanias y
Guardacostas.

Articulo 8. Responsabilidad ambiental

8.1

Toda persona natural o juridica que participe en actividades de navegacion fluvial,
incluyendo operadores, transportistas, subcontratistas y las empresas comitentes
contratantes del servicio de transporte de hidrocarburos o sustancias peligrosas,
responde de manera objetiva y solidaria por los dafos ambientales, sanitarios y
socioecondmicos generados en el medio acuatico, incluyendo derrames de
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hidrocarburos y afectaciones a ecosistemas y cuerpos de agua.

La responsabilidad solidaria obliga a los agentes de la cadena logistica a asumir la
reparacion integral de los ecosistemas, la mitigacion del impacto acuatico y las
compensaciones directas a las poblaciones afectadas, conforme al Principio de
Internalizacion de Costos y los estandares establecidos en la Ley 28611, Ley General
del Ambiente.

Articulo 9. Obligacion de reparacion integral y remediacién socioambiental

9.1

9.2

El responsable de un dafo ambiental esta obligado a garantizar la reparacion integral,
que comprende la contencién inmediata del dafo, la recuperacién del ecosistema
afectado, la restauracion de las condiciones ambientales y, de ser el caso, la
compensacion economica por los dafios irreversibles, dentro de los plazos establecidos
en el reglamento de la presente ley, priorizando en todos los casos la atencion inmediata
y el auxilio de las poblaciones afectadas, bajo supervision de la autoridad competente.

La remediacion socioambiental debe ser integral e incluir la recuperacién de fuentes de
agua, flora y fauna, la implementacién de programas de seguridad alimentaria y la
atencion sanitaria de las poblaciones afectadas, bajo supervision del Estado.

Articulo 10. Reporte de incidentes

Todo incidente o accidente debe ser reportado de manera inmediata, veraz y completa a las
autoridades competentes, constituyendo infraccion grave el ocultamiento, subregistro o
distorsién de la informacion.

Articulo 11. Proteccion de pueblos indigenas u originarios y comunidades riberefias

11.1

El Estado garantiza la proteccion prioritaria e inmediata de los pueblos indigenas u
originarios y de las comunidades riberefias frente a los riesgos derivados de la
navegacion fluvial, reconociendo su derecho a la informacion, participacion y
proteccion de sus medios de vida.

En caso de afectacién a los pueblos indigenas u originarios y a las comunidades
riberefas, el responsable debe indemnizar de manera directa, oportuna y efectiva a
las personas afectadas, incluyendo la compensacién por la pérdida de sus recursos
naturales, sus medios de subsistencia y las afectaciones a su salud.

Articulo 12. Trato equitativo entre operadores

12.1

12.2

El Estado garantiza condiciones equitativas para el acceso y el desarrollo de las
actividades de navegacion fluvial entre operadores nacionales y extranjeros,
promoviendo la eliminacion de practicas discriminatorias y la aplicacion del principio
de reciprocidad en el ambito internacional.

El Estado peruano no exige ni establece servicios accesorios ni tarifas adicionales a
operadores nacionales o extranjeros cuando no exista exigencia equivalente para
naves peruanas en jurisdicciones extranjeras.

Articulo 13. Regulacién del servicio de practicaje y pilotaje
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13.1 El practicaje es el servicio especializado de asesoramiento a la navegacion, prestado
por un practico debidamente autorizado por la Autoridad Maritima Nacional — Direccion
General de Capitanias y Guardacostas, que consiste en asistir al capitan o patrén de
una embarcacion en su conduccién dentro de zonas de navegacion restringida, de
riesgo o de especial complejidad, sin sustituir su autoridad de mando, a fin de
garantizar la seguridad de la vida humana, la proteccién del medio ambiente y la
seguridad de la navegacion.

13.2 El practicaje constituye un servicio de interés publico. Su regulacién, habilitacion y
control operativo nautico corresponden a la Autoridad Maritima Nacional — Direccion
General de Capitanias y Guardacostas, en coordinacion con la Autoridad Portuaria
Nacional (APN) en el ambito de sus respectivas competencias vinculadas a los
servicios técnico-portuarios, de conformidad con la Ley 27943, Ley del Sistema
Portuario Nacional.

13.3 El practicaje puede ser obligatorio en las zonas que determine la normativa vigente.
Su prestacién se rige por criterios de seguridad, eficiencia, transparencia, no
discriminacién y reciprocidad internacional, asegurando condiciones equitativas para
todos los operadores, conforme a los tratados y acuerdos de navegacion fluvial
vigentes.

13.4 Para efectos de la operatividad fluvial en la cuenca amazénica, se divide técnicamente
los siguientes servicios:

a) Practicaje: Servicio de asesoramiento especializado brindado a los capitanes por
practicos fluviales habilitados por la DICAPI para maniobras complejas en zonas
portuarias o de alto riesgo nautico.

b) Pilotaje: Servicio de conduccién técnica en ruta fluvial ejecutado por personal de la
Marina Mercante en las categorias de patrén fluvial.

13.5 Atendiendo al Principio de Reciprocidad Internacional Efectiva, los servicios de
practicaje o pilotaje no son exigibles ni obligatorios para las embarcaciones de bandera
nacional en aguas jurisdiccionales peruanas si el Estado limitrofe de procedencia del
operador extranjero no impone idéntica carga regulatoria o econémica a las naves
peruanas cuando estas surcan sus aguas e hidrovias comunes. Su aplicacién se
adecuara progresivamente a la brecha fisica de personal habilitado informada por la
Autoridad Maritima.

Articulo 14. Coordinacion internacional

El Poder Ejecutivo, a través del Ministerio de Relaciones Exteriores y los sectores
competentes, promueve la suscripcion e implementaciéon de acuerdos internacionales que
faciliten la navegaciéon fluvial, armonicen estandares técnicos y garanticen condiciones
equitativas entre los Estados y los operadores involucrados.

Articulo 15. Sistema de Supervision Fluvial Amazénica

15.1 Se crea el Sistema de Supervision Fluvial Amazoénica como un mecanismo de
coordinacion interinstitucional encargado de la supervision, fiscalizacion y monitoreo
de las actividades de navegacion fluvial en la Amazonia.
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15.2 El Sistema esta integrado por las entidades competentes y se articula bajo un enfoque
multisectorial, correspondiendo a la Autoridad Maritima Nacional — Direccion General
de Capitanias y Guardacostas ejercer la autoridad de fiscalizacion y ejecucion
operativa en el ambito de sus competencias, en materia de seguridad nautica, control
del trafico fluvial y administracion de titulos y licencias.

15.3 La actuacion de la Autoridad Maritima Nacional — Direccién General de Capitanias y
Guardacostas no afecta ni se superpone a las potestades sancionadoras especificas
y exclusivas ejercidas por el Organismo de Evaluacién y Fiscalizacién Ambiental
(OEFA) y el Organismo Supervisor de la Inversibn en Energia y Mineria
(OSINERGMIN), garantizando la coherencia institucional y evitando la duplicidad o
dispersion normativa.

15.4 EIl Sistema de Supervision Fluvial Amazdénica ejerce rectoria técnica de caracter
vinculante sobre las directrices de seguridad nautica, interoperabilidad de datos y
control de trafico acuatico comun. Esta facultad no restringe, suspende ni condiciona
las competencias funcionales, potestades sancionadoras y atribuciones fiscalizadoras
autonomas que ostentan el OEFA y el OSINERGMIN en sus ambitos de competencia.

15.5 Las entidades participantes implementan, de manera obligatoria, mddulos
automatizados de intercambio de informacion a través del Modulo Especializado de
Trazabilidad Fluvial Amazonica, integrado a la Ventanilla Unica de Comercio Exterior
(VUCE) y al REDENAVES, asegurando el intercambio en tiempo real de reportes de
incidentes, datos satelitales y resultados de fiscalizaciones posteriores, con la finalidad
de optimizar el uso de los recursos publicos sin generar costos fiscales adicionales,
bajo responsabilidad funcional.

Articulo 16. Control territorial y seguridad

El Estado garantiza su presencia efectiva y permanente en los rios amazénicos como parte
de la seguridad nacional, asegurando el control del transito fluvial, la prevencién de riesgos y
la rapida intervencién ante emergencias.

Articulo 17. Sistema de monitoreo tecnolégico de las embarcaciones

17.1 Las embarcaciones que operan en el transporte fluvial, en particular aquellas dedicadas
al transporte de hidrocarburos o sustancias peligrosas, deben contar con sistemas de
monitoreo y trazabilidad en tiempo real que permitan:

a) La identificacion de su ubicacion y ruta.
b) El control de sus condiciones operativas.
¢) La deteccién temprana de incidentes o situaciones de riesgo.

17.2 La informacion generada por dichos sistemas debe ser reportada a la autoridad
competente y constituira parte de la plataforma publica de informacién prevista en la
presente ley.

17.3 La Autoridad Maritima Nacional — Direccion General de Capitanias y Guardacostas
realiza evaluaciones de riesgo en el transporte fluvial de pasajeros, carga general e
hidrocarburos y sustancias peligrosas, sobre la base de los indices de siniestralidad
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derivados de averias, incidentes, derrames e infracciones registradas, asi como de la
informacion contenida en los reportes e informes emitidos por el OEFA.

Articulo 18. Desarrollo del sistema fluvial

El Estado promueve el desarrollo sostenible de la navegacion fluvial mediante inversién en
infraestructura, sefializacion, tecnologia, capacitaciéon y modernizacion de la flota.

Articulo 19. Plataforma de transparencia y acceso a informacion publica

19.1 El Estado implementa una plataforma de informacion publica sobre navegacion fluvial
que permita el acceso a datos sobre incidentes, acciones de fiscalizacion, sanciones y
procesos de remediacién vinculados a dicha actividad, incorporando, ademas, la
informacién generada por los sistemas de monitoreo tecnoldgico de las embarcaciones.

19.2 Dicha plataforma incluye informacion publica relativa al reparto de carga internacional
en la cuenca amazonica, asegurando la verificacion del cumplimiento de los convenios
bilaterales vigentes, en particular el Convenio entre la Republica del Peru y la Republica
Federativa del Brasil sobre Transportes Fluviales de 1976.

Articulo 20. Potestad sancionadora y delimitacion competencial

20.1 Las infracciones a las disposiciones de la presente ley son sancionadas por las entidades
del Estado dentro del ambito de sus competencias, conforme a las siguientes reglas:

a) La Autoridad Maritima Nacional — Direccion General de Capitanias y Guardacostas
ejerce de manera exclusiva la potestad sancionadora respecto de infracciones
vinculadas a la seguridad nautica, reglas de trafico fluvial, dotacién minima, titulos,
licencias de tripulantes y omisiones de reporte técnico de zarpe, conforme a la Ley
28356 y su reglamento.

b) El Organismo de Evaluacién y Fiscalizacion Ambiental (OEFA) ejerce de manera
exclusiva la potestad sancionadora en materia de impactos, dafios y pasivos
ambientales derivados de derrames o vertimientos en el ambito acuatico.

c) El Organismo Supervisor de la Inversion en Energia y Mineria (OSINERGMIN)
ejerce la potestad sancionadora en lo referente a las condiciones técnicas y de
seguridad de las unidades de transporte de hidrocarburos, combustibles y sus
derivados.

20.2 Cuando un mismo hecho constituya infraccion en mas de un ambito sectorial, cada
entidad ejerce su potestad sancionadora respecto de los bienes juridicos cuya tutela le
corresponde, observando el principio de non bis in idem.

Articulo 21. Régimen sancionador

21.1 La determinacion de las infracciones y sanciones aplicables se rige por las disposiciones
sefaladas en las leyes y normas especiales de cada entidad competente, sin crear
nuevos tipos infractores ni modificar las potestades sancionadoras vigentes.

21.2 Para la imposicion de las sanciones se aplican obligatoriamente los criterios de legalidad,
razonabilidad, imparcialidad y debido procedimiento establecidos en la Ley 27444, Ley
del Procedimiento Administrativo General.
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21.3 Las sanciones incluyen la obligacion de ejecutar medidas de contencién y remediacion
en plazos perentorios, bajo apercibimiento de ejecucion subsidiaria por el Estado.

DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS FINALES

PRIMERA. Actualizacion y adecuacién normativa de los titulos, licencias vy
prerrogativas de los patrones fluviales

El Ministerio de Defensa, a través de la Direccién General de Capitanias y Guardacostas
(DICAPI), en un plazo no mayor de ciento veinte dias calendario contados desde la entrada
en vigor de la presente ley, adecua y moderniza el marco normativo reglamentario relativo a
las competencias, titulos, licencias y prerrogativas del personal de la marineria fluvial nacional,
con especial énfasis en los patrones fluviales.

La adecuacién técnico-normativa incorpora mecanismos de ampliacion progresiva de las
facultades de mando y del arqueo bruto (AB) maximo autorizado para convoyes y naves bajo
el mando de patrones fluviales de bandera nacional, mediante procesos de capacitacion,
certificacién de competencias y evaluacion practica in situ, con la finalidad de optimizar la
competitividad de la flota comercial peruana en las hidrovias internacionales amazénicas
frente a operadores extranjeros.

La implementacion de las nuevas exigencias técnicas previstas en la presente ley se realiza
de manera progresiva para las naves de bandera nacional, conforme al cronograma que
establezca el reglamento, garantizando la continuidad del servicio, la seguridad de la
navegacion y la neutralidad competitiva en la cuenca amazonica.

SEGUNDA. Mecanismos financieros para la contenciéon y remediacion socioambiental

El Poder Ejecutivo evalla e implementa mecanismos financieros destinados a garantizar la
ejecucion oportuna de medidas de contencion, remediacién y restauracion ambiental
derivadas de actividades de navegacion fluvial en la Amazonia, pudiendo utilizar los
instrumentos previstos en la legislacién ambiental y presupuestaria vigente.

Los mecanismos financieros pueden considerar aportes de los operadores, contratistas y
contratantes que intervienen en la cadena logistica fluvial, en proporcion a su nivel de riesgo
y volumen de operaciones, de acuerdo con lo que establezca el reglamento. Dichos aportes
tienen caracter irrevocable y son depositados en una cuenta de patrimonio auténomo,
afectada exclusivamente a la finalidad de reparacién socioambiental.

Los recursos obtenidos a través de estos mecanismos financieros se destinan exclusivamente
para la atencion de emergencias ambientales, la seguridad alimentaria de las comunidades
afectadas y la correspondiente indemnizacion socioambiental.

La omisién o incumplimiento de lo dispuesto en el parrafo anterior constituye una infraccion y
se sujeta a lo dispuesto en el articulo 21 de la presente ley.

TERCERA. Reglamentacion
El Poder Ejecutivo, con el refrendo de los ministros de Transportes y Comunicaciones, de
Defensa, del Ambiente y de Energia y Minas, reglamenta la presente ley en un plazo de ciento
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