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EL ESTUDIO DE CASO

La Planificacion del Transporte es parte de las politicas econdmamsayplanificacion del desarrollo de

un pais. El sector transporte se relaciona con sectores de la economia que necesitan de infraestructura
de transporte para llevar los productos o servicios a sus mercados finales. El transporte es un
componente importate dentro de la estructura de costos para otros sectores, por tanto, la variacion de

las tarifas de transporte tiene una elevada incidencia en el precio final de los productos y servicios
ofrecidos. También, la eficiencia que presente éste en cuantauadad)y tiempos es importante para la
cadena de distribucion y acceso a mercados de productos de los otros sectores. Es asi que el desarrollo
del sistema de transporte ha sido hasta ahora definido por los gobiernos y percibido por la poblacion
como factorclave paa la generacion de desarrollo.

Las inversiones en infraestructura de transporte y en particular la construccién de carreteras en Bolivia
constituyen durante los ultimos afios mas del 35% de la inversion publica nacional y estan por encima de
inversiones en desarrollo social e impulso a actividades productivas. A pesar de las importantes
inversiones en este sentido, no se han logrado grandes avances en la vinculacion del pais ni en la
generacion de desarrollo y superacion de los niveles de pobreza.

En el proceso actual de Planificaci - -n del Desar |
de la carretera hacia la region norte de Bolivia es un importante proyecto planteado como instrumento
para alcanzar el desarrollo de la region nodel pais y vincular estas regiones al territorio nacional. Es
también una de las carreteras amazonicas mas destacadas del IIRSA, y que recibe mayor impulso de |
banca internacional para su ejecucion. Su desempefio tendoétanies impactos en la region.

En este marco constituye parte del desafio de la politica boliviana, que la construccion de carreteras de
vinculacion de la region norte de Bolivia, anteriormente llamada Corredor Norte y actualmente
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Programa de Integracion del Norte en el Plan NacioreDasarrollo, sea parte de la construccion del
desarrollo regional y del debate abierto sobre las visiones y condiciones para propiciar el desarrollo
arménico de la Amazonia iniciado en el Foro Amazonico de la ciudad de Guayaramerin los dias 18 y 19
de jurio del 2007. Este reto establece la necesidad de superar la percepcion y la forma de actuar pasada:
oconstrucci-n de carreteras como sin-nimo de de:c
otros componentes del desarrollo (sociales, cultegl productivos, financieros, etc.) con la
infraestructura de transporte y con la construccion de una carretera.

El Estudio de Caso del Corredor del Norte, responde a la necesidad de un andlisis detallado en relacion
al proyecto como base para la genetacide un amplio debate fundamentado y participativo sobre la
ejecucion de proyectos de infraestructura de transporte en la region aralimazonica de Bolivia.

El Estudio de Caso contempla las politicas nacionales de transporte e integracion, la relaeiGsl e
corredor y las necesidades de vinculacion locales, entre comunidades y poblaciones, el papel de los
organismos multilaterales de crédito en las politicas de Estado y los efectos sobre la institucionalidad.
Involucra el estudio de la contrataciore ctréditos para proyectos de esta magnitud, las demandas y
limitaciones presentes para el desarrollo local y los efectos de su adecuada identificacion, aplicacion y
oportunidad de acciones sobre los grupos sociales, culturales, comunidades, actividatiesiya® y

sobre la conservacion de la regién. Plantea interrogantes y acciones para articular el Corredor Norte y el
desarrollo de |l a infraestructyenel desarmllo com identdad c or
cultural, con armonia entre las m@mas, pueblos y con la naturaleza, respetando el medioambiente y
reduciendo las asimetrias.

A través del este andlisis y su discusion se pretende avanzar en el potenciamiento a la participacion local
y de organizaciones como generadores de desarrollel yortalecimiento del debate critico de las
instituciones del Estado en relacion a politicas y financiamiento de grandes proyectos de infraestructura
de transporte, de procesos de integracion regional, del papel de la banca multilateral en la construccion
de la red de integracion fisica y de mercados del continente. En particular pretende apoyar al desarrollo
de capacidades politicas, sociales e institucionales en la construecigroaksos de planificacion del
desarrollo de las regiones, en la implemeida de proyectos de infraestructura como el Corredor
Norte, como parte de ese proceso, y en la concepciéon de planes y programas para la generacién de
alternativas de desarrollo, de apropiacion de los beneficios de los proyectos de infraestructura gor part

! ADecimos vivir bien porque no aspiramos a vivir mejor que los otros. Nosotros no creemos en la linea del progreso y el

desarrollo ilimitado a costa del otro y la naturaleza. Tenemos que complementarnos y no competir. Debemo s compartir y no
aprovecharnos del vecino. AVi vir bi eno es p e-oapi@rsinorde idestiddd @ultueah det ®r mi no s
comuni dad, de armon2a entre nosotros y con nuestra madre tierr aod. Propu

nuestros pueblos una verdadera Comunidad Sudamericana de Naciones para
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de la poblacion local y de prevencién y mitigacién de los efectos ambientales y sociales de estos
proyectos.

El Estudio de Caso permitira sustentar el debate sobre el Corredor y sus posibles efectos en la regién y
sus pobladores. Aporta insumos clavesapéa discusion de politicas y estrategias de integracion y
vinculacién, para la generacion de politicas y acciones para el desarrdlip teg&éonal, conservacion de
ecosistemas andir@mazoénicos y en particular para el debate sobre la politica de piatesy la
construccion de una planificacion de la infraestructura de transporte e inversiones como parte
inseparable de la construccién de la planificacion del desarrollo a partir de la regién, sus habitantes,
necesidades, limitaciones y potencialidades.

ANTECEDENTES

Los territorios del Norte del pais eran pocd
conocidos para la sociedad de entonces cua
Bolivia naci6 a la vida independiente (1825)
posteriormente fueron incorporados a |0s
departamentos del Beni, creado en 1842 y
Pando, en 1938.ir5 embargo, llegar a Cobijs
Trinidad, Guayaramerin o Cachuela Espera
desde La Paz o Cochabamba antes de 1
implicaba una gran inversion de tiempo y dinero
inclusive atravesar paises vecinos. La vincula
gue se daba al interior de la region, apechaba las
rutas naturales de los rios.

Recién a mediados de los afios 80 fue habilitad
carretera La Pazd Riberalta y en 1992 |
vinculacién hacia Cobija. Actualmente esta ruta g
la nueva carretera Cotapat®d Santa Barbara
concluida el afio 2006gs la que se utiliza par
llegar al norte de Bolivia. A partir del aflo 1994,
Plan General de Desarrollo Econémico y Social de

|l a Rep¥blica o0EI -PGBES®4 de fPiamia:- Tloadoo s®@Corredores dce
de la estrategia y poliicde vinculacion internacional de las redes de transporte. La carretera de La Paz
hacia Riberalta, Guayaramerin y Cobija, fue establecidado@®o r r edor haci a el N o
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en la que actualmente se esta trabajangara el mejoramiento, constccion y pavimentacion en
diferentes etapas y por tramos.

En 1996, el Plan Maestro de Transporte por Superfi@®TS (carretero, ferroviario y fluvial) establecié

gue la vinculacién hacia la region amazonica del pais seria a través del Corredor Nadim&d Bue esta

ruta forme parte del Plan de Carreteras del Viceministerio de Transportes (VMT), elaborado en 2002 y
del Programa Vial de Inversiones 202007 del Servicio Nacional de Caminos (ahora Administradora
Boliviana de Carreteras). Esta plamifion de las inversiones corresponde a la implementacién de los
proyectos de la Iniciativa para la Integracion Regional Sudamericana (IIRSA) en Bolivia como parte de las
politicas de ajuste estructural, apertura de mercados y privatizaciones impuestesBamco Mundial y

Fondo Monetario Internacional, iniciadas a mediados de los afios 80 y profundizadas a partir del PGDES

94 (reajuste estructur al de segunda generaci - n),
proveedor de recursos y emgia paralasindustras y mer cados de | a regi - -nbo
Como parte de | os proyectos de 11 RSA, el Correc

BrasitBolivia, que tiene como objetivo la pavimentacion de carreteras para la vinculacion de territorio de
noreste brasilefio y noreste boliviano con los puertos del Pacifico. En este marco y como parte del
impulso al proyecto, ha sido objeto de un Estudio Ambiental Estratégico llevado adelante por el Banco
Interamericano de Desarrollo. Se trata de un ampliagthdstico y andlisis de las caracteristicas de la
region para plantear un Plan de Accion Estratégico relacionado con la mitigacién de impactos indirectos y
la realizacion de actividades que impulsarian el desarrollo regional. Sin embargo, este esegléd no
vinculado a los procesos de préstamo para la ejecucién de tramos del Corredor Norte y tampoco al
proceso actual de planificaciéon de desarrollo regional que el gobierno se encuentra realizando con
participacion de actores locales. Surgen cuestionawsemte fondo a los resultados del estudio,
relacionados con: la justificacion del proyecto y el analisis del comercio al interior de la regién y hacia
otras regiones del pais, la deficiencia energética como limitante a las actividades productivas, las
necesidades de vinculacion entre comunidades, entre otros temas que no son abordados con la
correspondiente profundidad.

El afio 2006, la Nueva Vision de Pais expresada en el Plan Nacional de DesarroBa2PQ06establece

las bases de una politica de traogps sefialando que su prioridad es satisfacer las necesidades de todos
los pobladores, de las comunidades y de los pueblos. Es decir, la satisfaccion de las necesidades locales c
comunicaciéon como prioridad antes que la vinculacion externa, la vinaulexiérna soélo podra darse

en base a principios de reciprocidad y solidaridad con el fin de reducir asimetrias entre las regiones y los
paises. Dentro de ésta politica, a través del Programa de Integracion al Norte se prioriza la construccion
de la carretea La Paz Caranavi Yucumo- Rurrenabaque Riberaltad Guayaramerin, el ramal entre

2 El avance del Corredor Norte se encuentra en diferentes etapas: los estudios a nivel de Disefio Final estan concluidos,
algunos tramos cuentan con fina nciamiento para el mejoramiento y construccion y para otros, el gobierno se encuentra en la
busqueda y negociacion del financiamiento.
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Yucumo y Trinidad, el ramal entre ElI Chorre Cobija y la construccion de carreteras en el
Departamento de Pando.

EL PROYECTO Y LA REGION

El Corredor del Norte compende trabajos de construccion, pavimentacion, rehabilitacion y
mantenimiento a lo largo de 1668 Km. que vincularian La Paz con Guayaramerin, Cobija y Trinidad.
Algunos tramos del Corredor Norte han sido ejecutados en gestiones pasadas. Estos son da Paz
Cotapata, concluido en 1983,

y Cotapatad Santa Barbara,
concluido el 2006, pero que

por situaciones que tienen
gue ver con la gestion del
proyecto requiere aun
cuantiosas inversiones en
estabilizacion de taludes,
proteccibon de viaductos,
mantenimiento yremediacion
ambiental y social.

Guayaramerin
Riberalta

'Pyerto Siles

El Corredor Norte es parte

del Eje PertBrasiBolivia del

IIRSA, el objetivo planteado

por el IIRSA es facilitar y
asegurar el libre movimiento

de personas y bienes durante

todo el afio. El IIRSA sefala

que el Corredor del Norte
promueve la integracion de la

zona central del Eje (la que llama region MAP: Madre de Dios, Acre, Pando) olvidando que la carretera
recorre los departamentos del Beni y La Paz y la gran importancia que llegaria a tener para el estado
brasilefio de Rodonia. Establece también, que ayudaria a aprovechar las oportunidades de la region,
como son la disponibilidad, oportunidad de acceso directo e intercambio de una amplia gama de recursos
naturales y productos de diferentes pisos ecoldgicos y enormes iatos de gas natural y de
excedente de energia eléctrica.

Rosa

enaventuraglirrenabaque

Yucumo
Quiquibey
Beka

At
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EJE PERU-BRASIL-BOLIVIA
Grupos de Proyectos ;
De acuerdo a LILR.S.A

estimaciones del
Viceministerio  de
Inversion Publica vy
Financiamiento
Externo (2005), para
la conclusién del
Corredor del Norte
se necesitaria un
financiamiento  de
US$ 530 millones.
Con la firma de
acuerdos de
financiamiento con
los gobiernos de
Brasil y Venezuele gup1: coredor porto veino-
en el 2008, se ha rueroadomadocuscouiaca: o i g Madera-Madre ge Dios Ben
invertido y se tiene Puertos Maritimos del Pacifico
comprometido financiamiento, para el Corredor Norte y sus ramales, por la suma de US$ 882.4
millones.

El Banco Interamericano de Dasollo (BID) es el principal financiador tanto para estudios como para
reconstruccion, rehabilitacion o construccién. Hasta ahora el financiamiento del BID a los diferentes
tramos del Corredor del Norte alcanza a la suma de US$ 307 millobasCorporacidn Andina de
Fomento ha ingresado al Corredor financiando US$ 42 millones, la construccion de un tramo de 86 Km.
entre Riberalta y Guayaramerin y con US$ 5 millones la realizacion de estudios de factibilidad.

El Banco Nacional de Desarrollo Econdmico y 8Sbdel Brasil (BNDE3) ha ingresado a financiar US$
230 millones para la construccion de 210 Km, y el Banco de Desarrollo Econdmico y Social de Venezuela
(BANDES]) financiara US$ 300 millones para la construccién de 324 Km.

® EI BNDES es una empresa publica del gobierno de Brasil. EIl BNDES a través de préstamos, instalacion de fondos de invers i6n

y Ootros mecani smos, promueve y apoya la Ainternacionalizaci -ndo de em
constructoras, empresas del sector agro -alimentario y petroleras.

4 EI BANDES es un banco financiero del gobierno Venezolano, apoya inversio nes relacionadas con la cooperacién internacional,

pero su accionar es deferente al BNDES, requiere que por lo menos 50% del emprendimiento que financie sea con

participacion venezolana, pero da principal importancia a acuerdos de complementacion entre pa ises.
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La Regiobn Amazodnica de
Boliva constituye una region
estratégica y de gran
importancia nacional como lo

expreso la Comision
Amazonica de la Asamblea
Constituyente, conformada

por representantes de la
region. En el texto de la
Constitucion  Politica  del
Estado presentado al pais, se
establece0El estadoeconoce a

la Cuenca Amazonica Boliviana,
como el espacio geogréfico
natural mas extenso y diverso del
pais, de integracion sociocultural
de tierras bajas y altas; contiene
la mayor biodiversidad, recursos
hidricos y eco regiones, desde |
Selva y llanuras amazdnicas,
hasta la confluencia con la
Cordillera Oriental y los valles
interandinos. Por su elevada
sensibilidad ambiental y
diversidad se constituye en uno
de los espacios estratégicos y de
especial proteccion para el
desarrollo inteay del pats .

Estas amenazas incluyen la explotacion maderera y minera, extension de areas de ganaderia extensive
trafico ilegal de especies silvestres y cueros, invasion y explotacién kegaldhdes de conservacion,
invasion y mercado de tierras indigenas y aprovechamiento por parte de intereses externos de los
conocimientos locales de la biodiversidad. Todas ellas amenazan la vidacdmlsmdades y pueblos
locales.
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