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Por Christian VelasqueRonaldson y Vincent McElhinny

Los dias 2 y 3 de Diciembre del 2008 se llevo a cabo en Bogota, ColoniibeelSociedad CiviBID: Estudios
Ambientales Estratégicos (EAESs) y Desarrollo Sustentabganizado por BIC, GTICAA, CEDHA e ILSA en
coordinacién con otras 15 Organizacionedal Sociedad Civil (OSC). Entre los invitados al taller estuvieron la
Jefe del la Unidad de Salvaguardas Ambientales y Sociales (ESG) del Banéoriatarano del Desarrollo (BID)

y parte de su equipo incluyendo el consultor encargado de escrhifddvietodologia para el desarrollo de EAEs

en el marco de decisiones estrategias del BID.

El objetivo principal del taller se concentro en entablar una mesa de didlogo para explorar las ideas y argumentos
para un uso mas efectivo de las. De esta magidiler responde a la necesidad de reflexionar sobre la efectividad

de las EAEs como instrumentos de planificacion y prevencién de impactos negativos ante la percepcién de que st
implementacién adolece de varias inconsisterfcias. esta manera, se logun intercambio informado sobre el uso
actual/potencial de EAEs en el contexto diferentes experiencias a lo largo de la regionAdndadmica con el

objetivo de obtener importantes lecciones aprendidesia preparacion de futuros proyectos del BIBn general

A continuacién, se presentma descripcion analitica des seis estudios de caslonde se aplicaroBAEs a
megaproyectos de infraestructuraSudameérica, en especial en la region Andineazoénica. Dichos estudios de

caso fueron presentaglgor diferentes organizaciones de la sociedad civil que vienen trabajando y haciendo
seguimiento de estos proyectos durante mucho tiempo. De esta manera, durante el segurialldisSoeiedad
Civil-BID: Estudios Ambientales Estratégicos (EAES) y &esllo Sustentabley después de la presentacion de los

estudios de caso, se concluyo el taller con la preparaciéon deaitra de idedargumentoy preguntafpropuestas

2 para mayor informacion sobre los resultados y las presentaciones del Taller, favor de dirigirse a la pagina
http://www.bicusa.org/es/Article.aspid=10958
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recogidosa traves de Iparticipacion de las organizaciones de las sociedad lcsikepresentantes del BID, vy los

demasacadémicoy consultorepresentes en el TalleDichamatriz refleja el trabajanaliticodel Taller y delimita

el caminoy seguimiento de posteriordscusones con respecto a [BAEs.

Caso |.

T Oscar Castillo, Wildlife Conservation Society

Bolivia: Carretera Santa Cruzi Puerto Suarez y los Desafios en la Implementacion de un Buen EAE
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importante resaltar que la CAF y la UE dependen exclusivamente en el Programa de Proteccién Social y Ambiental

(BO-33) manejado por el BID, para que sirva de marco general para el manejo de la gestion de mitigacion de

impados ambientales y sociales de todo el proyecto. Este préstamo de US$26,5 millones de délares americanos

aprobado por el BID para financiar el programa de Proteccién Social y Ambiental de la carreRSaeSl

resultado de una Evaluacién Ambiental Béyica (EAE) que fue completada en el afio 2D00.

La carretera cruza a través de varios ecosistemas importantes de la region, entre ellos el Pantanal y el Bosque Se

Chiquitano, los cuales ya enfrentan tasas muy altas de deforestacion.

La constrecegin darreterasta

conduciendo a un aumento de dicha deforestacién como consecuencia directa del cambio de uso suelos a través de

% para toda la documentacion relativo a la Carretera SantaPOero Suarezlirigirse a la pagina
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conversién a la agricultura, el aumento de flujos migratorios y consecuente colonizacién de tierras, y el incremento
de la tala de bosques ilegal. Estos impactos inducidos por la construccion de la carretera, probablemente serér
agravados por los efectos e impactos directos e indirectos de otros grandes proyectos de desarrollo en la region, tale
como la hidrovia Paragudarand, las actividades mineras del Mutun, el gasoducto BBlia&l, y los incipientes
proyectos de energia y de petroguimica en Puerto Suarez. Los impactos sociales generados se estiman st
igualmente graves o peor, especialmente en las poblaciodigerins y campesinas locales, de los cuales, la
mayoria no tienen titulos legales sobre sus tierras incrementando de esta manera la pobreza y desigualdad de

region.

A pesar de las promesas realizadas para la titulacion de tierras, son relativamesitbbpaitulos que se han
garantizado desde la aprobacion del proyecto. Para las comunidades locales de la region, simplemente la idea o Ic
planes para construir la carretera han generado el aumento en la especulacién de tierras, la intensificacion de lo
conflictos de tierras en la zona, y de la misma manera ha creado mas obstaculos al proceso de consolidacion de Ic
territorios indigenas de comunidad de origen (TCOs) en la Chiquitania. En este sentido, es probable que los grupos
mas vulnerables sufrda expulsién de sus territorios y que las diferencias sociales entre los mas pobres, los grupos
marginados y los que tienen mayor acceso a recursos economicos y poder se incremente aun mas. Estos efect
negativos se ven agravados aun mas por la délatickgal institucional y la falta de voluntad politica del gobierno
boliviano para abordar con mayor eficacia la gestion de recursos naturales y garantizar el cumplimiento de las leyes

bolivianas.

En términos generales, el problema central no radica eariat&ra misma, sino en los impactos negativos que
vienen incluso con la sola idea de la construccion de la via y que son agravados sin la implementacion de un
adecuado programa de prevencién y mitigacién de dichos impactos que en la mayoria de los pasusibles.

En este sentido, dentro delrco temporal y espacial estratégico deitéasrvenciones de infraestructura, el tema
central no es solamente como hacemos tm@na EAE, sino también el como hacer un uso adecuado de esta
herramienta en elrpceso de planificaciébn para desarrollar un plan integrado ambiental y social igualmente
estratégico incorporado en los sistemas de gestion ambiental y social del conjunto de los actores publicos, sociales

privadosen el ambito territorial correspondiemara su aplicacién previa a la construccién de la carretera misma.

Reconociendo las profundas repercusiones e impactos que se generarian de este importante proyecto d
infraestructura en la region, y en respuesta a la intensa presion de varias BIGgnelargo la realizacion de una
Evaluacion Ambiental Estratégica para el proyecto en julio del afio 2000. Las diferentes ONGs que trabajan en el

tema de la carretera aplaudieron esta iniciativa que incluyé una participacion significativa de la sodledad ci
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Como resultado de la evaluacion, la EAE advirtié que grandes cambios en el paisaje fisico y social de la region sur
de Bolivia ocurririan como resultado de la construccion de la carretera, incluyendo un significativo incremento en
deforestacion y carersion de la tierra debido a la expansion de la agricultura a gran escala, actividades de las
industrias extractivas y el aumento de la presion en las comunidades indigenas y sus territorios debido a la afluenci

de colonos en busca de tietra.

La EAErealizada para la carretera Santa €Puerto Suarez fue concluida el afio 2000 y fue reconocida como un
buen estudio por su amplio proceso de participacion (3 etapas de consulta publica, diseminacién de informacién,
mecanismos permanentes de participaci@aejlitador independiente, etc.). EIl resultado de la EAE fue la
elaboracion del Programa de Proteccion Ambiental y Social (PBésihado a prevenir y mitigar los impactos
sociales y ambientales del proyecth cual fue definido después de un ampliocpso de consulta public&ntre

sus recomendaciones, la EAE estipulo que mas de US$81 millones de ddlares en proteccion social y ambiental y
programas de compensacion serian necesarios para mitigar de manera adecuada los impactos negativos de
carretea. Dicho plan de US$81 millones de dodlares, incluia la implementacion de diferentes obras complementarias
dentro del sistema vial y un potencial conjunto de iniciativas ambientales financiadas por diferentes instituciones
privadas, incluyendo asociaciondgsstinadas a la conservacion de zonas sensibles con financiamiento proveniente
del GEF. Para el financiamiento déllan de Accion PPAS resultado de la EAEGobierno de Bolivia y el BID,

firmaron un acuerdo con un mecanismo vinculante entre la cocistnute la carretera y el PPAS que establecia la
ejecucion del PPAS en forma independientemente a quien financie los tramos de la carretera. Incluso establecia qu
la construccion de la carretera no podria darse sin antes haber iniciado la implemetaRAS. De la misma
manera, la Licencia Ambiental vinculaba la EAE, el PPAS, y el EIA. El PPAS, a través de dicho acuerdo y como

programa ligado a la construccion del corredor requeria un financiamiento de US$86 millones de ddlares.

Sin embargo, detho a una variedad de factores politicos e insuficiencias financieras asi como también de capacidad
de ejecucion, el gobierno boliviano rechaz6 el Plan de Operaciones de US$81 millones de ddlares. Con el fin de
resolver el estancamiento del programa, uevowestudio fue encargado con el objetivo de revisar el plan, recortar

el presupuesto y para dar prioridad a las acciones mas importantes. Dicho estudio fue comisionado a un grupc
independiente creado por el BID. El resultado de dicho estudio fue uanpoédél BID para un nuevo programa de
Proteccion Social y Ambiental aceptado por el gobierno de Bolivia por la suma de US$26,5 millones de ddlares que
en comparacion con los US$377 millones de dolares necesarios para construccion de la carreteranifisanan sig

7%. En este sentido, se redujo también el &rea de intervencidn y acciones a ejecutar, lo cual se traduce en u

4 Evaluacion Ambietnal Estrategica del CorreBanta Cru#uerto Suarez, Bolivia (PyectoNo. TC-9904003B0), Reporte FinglResumen
Ejecutvo, 2-4.
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programa cuyo alcance es claramente insuficiente para hacer frente a los impactos identificados en la EAE,

especialmente la cuestiaamidamental de la titulacion de tierras en la region.

El nuevo PPAS, sin embargo, incluyo algunos programas importantes como: (i) US$5,05 millones para la titulacién
de 7,2 millones de hectareas de tierras alrededor de los 6 municipios por donde Ia Garestesa, (i) US$3,1
millones de délares para un plan de desarrollo de 10 afios para Pueblos Indigenas de la region, que deberan s
gestionados por las comunidades indigenas representantes, (iii) US$2,25 millones de refuerzo presupuestario para |
gegion de 10 afos de las tres principales areas protegidas que comprende 7,3 millones de hectareas, (iv) US$2,.
millones de refuerzo presupuestario para 10 afios de gestion de la Agencia Forestal con el fin de promover desarrollc
sostenible de mas de 10 milkes de hectareas de bosque Chiquitano, (v) US$2,8 millones para fortalecimiento
institucional y desarrollo sostenible a nivel municipal, (vi) US$2,5 millones para la indemnizacion y el
reasentamiento de las familias afectadas, (vii) US$2,4 millones pagpéavision ambiental de las obras de
construccion, incluyendo la participacion de la comunidad, y (viii) US$3 millones para la gestion de proyectos y la
participacion social. El Plan de disefio incluyo la creacién de tres fondos fiduciarios adminsbrafdioslaciones

privadas para permitir un responsable manejo de los fondos asignados a las comunidades indigenas, los bosques
areas protegidas a mediano plazo.

La ejecucion del PPAS fuebligatoria en todos los tramos de la carretera independiententeini@anciador y

previa su construcciérDe acuerdo a ley 2375 del afio 2002, el PPAS debia ser ejecutado por el Ministerio de
Desarrollo Sostenible. En el 2004, aproximadamente dos afios después de su aprobacién, el Ministerio de
Desarrollo Sostenible Rlanificacion (MDSP), el principal organismo de ejecucion, ain no manifiesta la suficiente
capacidad o voluntad de iniciar la ejecuciéon del préstamo. Una fuente del BID, describiendo las dificultades del
proyecto con relacién a la debilidad instituciorainflictos internos, y la tendencia del personal de la agencia para
hacer uso de los fondos de proyectos sin ninguna rendicidon de cuentas, se refiri6 al préstamo social y ambienta

como "prestar un RollRoyce a un taxista de Beirut".

Es entonces bastantonocido que el MDSP tiene una larga historia en términos de debilidad institucional y de
deficiente aplicacién de una serie de proyectos financiados por diferentes Bancos de Desarrollo Multilaterales
(MDB). Pero en el contexto de la carretera-F5%; ircluso los propios documentos de prestamos del Banco
identifican la "falta de capacidad institucional de los organismos publicos (y privados) encargados de llevar a cabo

las diferentes actividades" como uno de los principales riesgos asociados con efoprpypescriben el
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“fortalecimiento institucional” como medida para hacer frente a este rle€®jn.embargo, no existe en el mismo
documento ninguna especificacion con respecto al tiempo necesario para dicho fortalecimiento, ni esta claro, si
existen, qué medidas se prevé para dicho fortalecimiento ademas de proporcionar fondos para los sueldos del
personal de oficina y los gastos directamente relacionados con la aplicacion de los componentes del préstamo. El
cualquier caso, ninguna de estas medidasldos y gastos de ejecucion) aborda la cuestién imperante de falta de
capacidad institucional del organismo y la voluntad politica para gestionar con eficacia y coordinar la aplicacion del
préstamo. Al final, la responsabilidad de la ejecucion del PRASrasladada al gobierno regioraltambién

conocido por su debilidad institucional y la politizacion un nuevo plan fue propuesto por la nueva direccion y la

entidad ejecutora.

En ese sentido, mediante D.S. 27585 del afio 2004 se transfiere l#ejeal®PAS a la Prefectura de Santa Cruz.
Desde entonceg en un tiempo dseis afios, sélo se ha ejecutad85% (aprox. US$7 millones de ddlares de los
US$26.5 presupuestados) del PPAS, y aun mas, actualmente se esta iniciando un nuevo plaropandasiore
Irbnicamente, el 2009 se concluye la construccion de la carretera. Al transferir el PPAS a la Prefectura de Santa
Cruz el BID firmo un Contrato Modificatorio en el que se cambian las condiciones previas del contrato. Algunas de
las condicimes modificadas fueron las exigencias de tener formalmente constituidos el Comité de Participacion y
Consulta, Comité de Coordinacion y Seguimiento y el Subcomité Técnico de tierras, permitiendo que dicho comités
existan sol o en paspprévé que el ejecutoA (EPrefectura nlea Samtee Cruz)einforme de los
avances directamente al BID, mientras que no se hacen publicas las Auditorias Ambientales al PPAS.

Esta fragilidad institucional no solo en las entidades del gobierno central de Peli@itambién a nivel regional y

local representa un factor determinante que no debe ser subestimado especialmente dentro de un proceso c
implementacién de programas de prevencion y mitigaciéon de impactos no solo directos pero también indirectos,
inducides y acumulativos que traen consigo grandes proyectos de infraestructura, tal es el caso del PPSA y la EAE.
El subestimar la fragilidad institucional permitié, en el caso dePSCque se realicen ciertas modificaciones al
contrato original, lo cual a slwex ocasiono una falta de control social que permita que el acuerdo fundamental que
vinculaba los avances del PPAS como condicion para el desembolso y por ende el inicio de la construccién de la
carretera fuese obviado por la CAF. En el 2002, la CAF épualpréstamo de US$100 millones para financiar el
proyecto Corredor Integracion Vial Santa GRizerto Suarez. Pero con relacion al manejo de los impactos sociales

y ambientales directos e indirectos de la carretera, la CAF dependia completamentstai®opReograma de

Proteccion Social y Ambiental (BG033) del BID. De cualquier manera, algo que sobresalia por su ausencia fue un

5 Environmental and Social Protection in the Santa ®uerto Suarez Corridor (BG033), pp.3, 56.
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vinculo formal entre el préstamo de la CAF y el-B@B3 en el mismo préstamo de la CAF. En este sentido, y de
acuerdo conleresumen del préstamo, los requisitos de la CAF fueron minimos con relacion a la magnitud de la
obra. La CAF simplemente requeria la presentacién de la version final del Programa de Proteccién Social y
Ambiental desarrollado por el contratista que readizEAE (Prime Engineering), asi como también evidencia de la
aprobacién de la Licencia Ambiental antes de firmar el contrato del préstamo. Es asi que en el 2003, la CAF no
tuvo problemas de presentar una A exsgmentode a capeterasaunp o d

sin que el PPAS haya iniciado su implementacion.

Antes del primer desembolso, la CAF requiri6 que el BID tenga aprobado la primera fase del préstamo de la
carretera, asi como también la presentacion de la version del @amrograma de Proteccion Social y Ambiental.
También requirioé la presentacion de una propuesta para fortalecer el manejo Departamental y Municipal para la
conservacion de areas protegidas (Laguna de la Concepcion, Valle Tucava, y Santa Cruz Lathdiegs) da un

plan de manejo para cada una de las areas protegidas. Mientras que el requerimiento de este tipo de estudios ¢
importante, la implementaciéon de los mismos implica un mayor compromiso que solamente documentos escritos.
En este sentido, kaprobacion del préstamo para la primera fase de la carretera por parte del BID como peticion para
la aprobacion del préstamo de la CAF no representa en ningin momento un factor de vinculo condicionante para la
implementacion del B@033.  Si la CAF hubge condicionado el inicio de sus operaciones al desembolso o
implementacion del Programa de Proteccion, la historia tal vez hubiera sido diferente ya que el BID si condiciono su
primer desembolso a la implementacién de un significativo nimero de actwitteligidas en el Programa de
Proteccion Ambiental y Social.

Aunque en la realidad, el BID no realizo el primer desembolso para la implementacion-0@886ino hasta el

2005, dos afios después del inicio de la construccién, para Junio 30 del 2@l deanera, el BID realiz6 el
desembolso de solo US$1.7 millones del préstamo para su seccion de la carretera. Esto puede significar clarament
gue el BID comprendié que la prevencion y mitigacion efectiva de impactos ambientales y sociales reparere de

lo menos la implementacion parcial y a tiempo del segundo préstamBQE) previa al inicio de la construccion

de la carretera misma. También se puede observar que el BID comprendié la magnitud de la débil capacidad
institucional del gobierno y laeacesidad influir en el préstamo de la carretera para lograr un acuerdo politico para la

implementacion del segundo préstamo.
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Es asi que en este contexto que la CAF, a pesar de contar con el conocimiento de que el proyegiot¢ewialel

de acelerar varios impactos ambientales y provocar serios impactos sociales, tomo la decisién de aprobar el
préstamo para su seccion de la carretera y empezar su construccion sin ningun tipo de condicionante o mecanism
para la implementacién bHé’rograma de Proteccion Ambiental y Social. Esta decisiébn de la CAF erosioné
significativamente los esfuerzos y el trabajo que el BID vino realizando para asegurar una adecuada prevencion y
mitigacidén de impactos ambientales y sociales en el proy&xdgual manera, dicha decisién también erosiond en
mayor magnitud y escala la meta de lograr armonizar las politicas y mecanismos entre diferentes organizaciones
multilaterales. Pero mas importante es el reconocer que la CAF y el BID fallaron en managecuadamente la

falta de capacidad institucional y asegurar la implementacién efectiva y a tiempo del Programa de Proteccion
Ambiental y Social lo que ocasiond6 numerosos impactos que ciertamente pudieron ser mitigados e incluso

prevenidos®

Es e este sentido que el Caso de Santa-Buerto Suarez ilustredlaramente la convergencia y sinergia entre las
dinamicas de intervencion en infraestructura, energia y desarrollo regional inducido por la cadena de grandes
proyectos de infraestructura enrkgion (Gasoducto Bolivia Brasil, Gasoducto a Cuiaba; Corredor Interoceanico
Santa CruZ Puerto. Suarez; Proyecto Minero JindihaMutun; Desarrollo regional inducidd agropecuario,

forestal, colonizacion, creciente proceso de urbanizacion) donderéecarsirve como un catalizador para un
emprendimiento e intervencion a mayor escala de proyectos de infraestriRgtwaa pesar de su importancia, no

se puede dejar de notar muchas deficiencias en el proceso mismo de planeacién regional qual saipuii de

factores econdmicos y no toma en cuenta atributos sociales ni ambientales.

En el mismo sentido, se observan algunas deficiencias en el mismo EAE en el aspecto mismo de fortalecer un
proceso de planificacion regional. La falta de analisiscuado de los sistemas institucionales y estructuras de
gobernanza, que se complican aun mas debido a estandares desiguales entre instituciones financieras; la pob
evaluacion Costo/Beneficio, distribucion local de beneficios y de servicios ambiedé&iiésanalisis integrado de
escenarios y alternativas (bases de investigacion e informacion); y un Plan de Gestion Social y Ambiental ( PPAS,
PMASE) que no pudo llegar a ser, representan en toda su magnitud los diferentes retos y riesgos que aenfrentar p

la realizacion de un mejor y mas efectivo EAE.

Juan Gustavo He rlLa@Grdnitaede und Muere ABuActadalCorfedor de Transporte Bioceanico Santa Gtuerto
Suarez en Bolivig sus Impactos SociAmbi ent al es, 6 CEADESC
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Caso 2: Bolivia: Corredor Nortei Silvia Molina, Coordinadora Regional, Bank Information Center’

La EAE para el Corredor Norte en Bolivia fue encargade :
por el BID a la consultora holandesa DHV y supsadd y o

por el entonces Servicio Nacional de Caminos. Fu -
realizado entre desde el 2004 al 2006 y presentado
gobierno en diciembre del 2007. EI costo total del EAE
fue US$ 1.100.000, comparado con esto del Proyecto
Vial, estimado enUS$330 millones(VIPFE, 2006) 6

235.000 US$/Km.ElI total invertido y comprometidbasta

W

la fecha: (estudios y construccién) es t5$882.4
millones. 628.500 US$/Km.

AREAS PROTEGIDAS

PARQUES NACIONALES

En el caso del Corredor Norte, el objetivo de llevar a cab

una Evaluacion Ambiental Estratégica es aaredn

RESERVAS NACIONALES DE
VIDA SILVESTRE

dimensién ambiental y social a la planificacion estratégica.

9
\__| AREAS NATURALES DE
MANE.O INTEGRADO

La EAE es una herramienta para mejorar el proceso ¢
planificacion publica, porque su objetivo es entregar a los

PARQUES NACIONALES Y
AREAS NATURALES DE
MANEJO INTEGRADO

planificadores mejor informacion para que se tomen en

cuenta los efectos bre el medio ambiente. Si en el

proceso de planificacion no hay una funcién importante
para la comunicacioén e informacion, y para la EAE misma convirtiéndose en un informe mas. En consecuencia, son
dos los elementos esenciales de la EAE: mejorar el gwabe planificacién y mejorar la informacion. Se trata de

hacer publico oportunamente el proceso de planificacion.

En cuanto a la Legislacion Boliviana, el Reglamento General de Gestion Ambiental (Articulo 4 y Reglamento de
Prevencion y Control Ambientafrticulo 20) dice que un EAE es wstudio de las incidencias que puedan tener
planes y programadsDebe llevarse a cab@i anterioridad a la elaboracién del Plan o Progrdeficha ambiental
debera ser remitida a lautoridad ambiental competentguen decidird sobre la necesidad de que el Plan o
Programa quede sujeto a un estudio de evaluacion de impacto ambiental estratégicey de Hidrocarburos,
Articulo 132 dice quees permitiranexcepcionalmentactividades hidrocarburiferas en Areas Ryiotas, cuando el

Estudio de Evaluacion Ambiental Estratégico, establezca la viabilidad de la actividad en el marco de un desarrollo

" Para mayor informacion sobre el Eje Multimodal Corredor Norte de Batiirigirse a la pagina
http://www.bicusa.org/es/Project.10082.aspx
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integral sustentable.Dentro de este marco de la EAE y el proceso de planificaciérEvaluacion Ambiental
Estratégica deCorredor Norte resulto en un Plan de Accidn que deberia ser una serie de intervenciones en la region
pero mas por el contrario, es basicamente la planificacion de una gran cantidad de estudios posteriores.

En este sentido, nuevamente se cae en 4l eéer

Financiamiento Comprometido para el Corredor

tratar que a partir del proyecto se trate de empegzar Norte, Bolivia ($US mn)
a planificar el territorio. Es decir, el proyecto es el 3.4
factor transformador. El resultado final de esta
aproximaciéon es un Plan de Accién que 300 mBID
ficonstituye el planteamiento de una estrategia |[de B CAF
intervencion con programas que acompafen [os D BNDES

. ., O BANDES
trabajos de construccién de la carretera y que

H BM

permitan alcanzar el desarrollo sostenible de |a

region minimizando los impactos negativos |y 930
potenciando los efectos positivos esperados Pero

cabe notar que en esentido, el planteamiento representa una propuesta de elaboracion de posteriores estudios de
mitigacion, compensacion o restauracidhdicionalmente, EEAE planteado evade el andlisis holistico en donde
hacen parte IIRSA, la Red Fundamental de Carretef@orredores de Integraciéon en el que se enmarca el proyecto
mismo. Y es en este sentido, que lamgficaciébn concurrente no es considerada: IIRSA en la regién, otros modos

de transporte, integracion interna y con visién nacional. Por lo tanEA\Hano esta integrada a las politicas y
planificacion nacional que enfatizan las asimetrias internas y externas como los retos principales para el desarrollo

de la poblaciémaspobre de Bolivia.

fiLa planificaci - -n busca dpridcgio derrelaeidn inirsecaentreo | | o vy
las culturas bolivianas y la naturaleza como nexo generador de visiones sobre el mundo, de
interpretaciones del trabajo, de identidades sobre el tiempo y sus mitos, de construccién de la
territorialidad y del poderDe tal modo que uno de los horizontes de esta estrategia de desarrollo

es contribuir a la preservacion de otros significados sobre la relacion entre la humanidad y la

nat ur gRlaa Kaxwional de Desarrollo 2006).

Varios temas son de importancia sigrafiva en el marco de planeacion regional pero sisteméaticamente evadidos
por la planificacion promovida por la EAE en el caso del Corredor Norte, tal es el caso de las implicancias del

debate nacional sobre las autonomias regionales, departamentaldgeaamd Dichas autonomias indigenas
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proponen desarrollo de reglamentacion sobre el aprovechamiento de recursos naturales en TCOs y gestion territoria
justamente en medio del debate mismo de autonomias a nivel nacionahffielacen general sobre @ra tierras
los cuales estan vinculados por migrama de fortalecimiento al Instituto Nacional de la Reforma Agraria (INRA).

Es en este sentido y por estas razones que todo emprendimiento en infraestructura, y en este caso en especial que
Corredor Mrte debe estar contextualizado por nnava politica de transporten la vision de vertebrar el pais de
manera que beneficie primero a los bolivianos, en especial al area rural (PND22a09, y de la misma manera,
contextualizado dentro deapolitica exteriordirigida a la defensa y uso sostenible de los recursos naturales, del
medio ambiente y con amplia participacion del pueblo boliviano propiciando un marco internacional de solidaridad
y complementariedad (PND 20062010). Sin embarga| anaisis de poder y planeacién contenido en el PND no

se encuentra embebido en la EAE, mas por el contrario incluso llega a plantear otro modelo de desarrollo.

En este caso, tal es el grado de descontextualizacién en la EAE que incluso se plantearconsatéaciones

falsas dentro del mismo proceso planteando que el Corredor Norteasnatara de vinculacion interna por la cual

no circulara carga internacional hacia o desde Brasil, y que su construccion satisface necesidades nacionales. Pel
mas po el contrario, el estudio de factibilidad de la EAE justifica la carretera solo a partir del transporte de carga
brasilefia; y el disefio de la misma se hace en base a los resultados de este estudio que entiende al Corredor Noi
como un proyecto IIRSA dentegracién del comercio internacional. En este contexto, su planificacion y disefio
responden a que los estados Brasilefios de Rondonia y Acre son zonas de expansién del cultivo de soya, y con ¢
Complejo Hidroelectrico del Rio Madera se pretende incorgeaado y Beni dentro del area de expansion para lo

cual el Corredor Norte juega un papel clave. Es asi que los criterios de disefio del Corredor Norte toma en cuente
camiones o traileres de carga pesada, los cuales casi no existen en esa region dg Bedivtastos han sido
definidos para una carretera IIRSA, de trafico internaciondPara Bolivia esto significa subvencionar el
transporte de carga brasilefia, a través de la construccion de la carretera y a la vez asumir los impactos

sociales y ambientkes que la acompanfian.

Ahora, en cuanto a la capacidad instituciotes entidades de gobierno no han adoptado la EAE del Corredor Norte
como propio. El pyecto que es manejado por el BID, al no involucrar a entidades nacionales y sectoriales de
planificacion, medio ambiente, obras publicas, desarrollo rural, etc. debilita en gran magnitud el proceso de
pertenencia del gobierndes asi qued supervision y aprobacion se hizo a cargo del Servicio Nacional de Caminos,
que es la entidad responsable destoiir y mantener carreteras, mientras que se dejo de lado al Ministerio de Obras
Publicas quien es responsable de la planificacién sectorial. Por este mismo hecho, es que cuando el gobierno inicic

en el 2007 un proceso de planificacion del desarrolldNdete Amazénico a partir del Primer y Segundo Foro
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Amazénico con amplia participacion de las organizaciones sociales de la region, la EAE del Corredor Norte no tuvo
ninguna relevancia dentro del procesba EAE no reflej6 por completo el conflicto entt@ institucionalidad

nacional y departamental, y la situacién de las organizaciones de base. Por el contrario, hizo una abstraccion de
conflictos latentes entre las instituciones departamentales y organizaciones sociales que lamentablemente derivaro

en la masacre de Porvefiir.

En el caso del Corredor Norte, la EAERMea al proyecto de construccién de la carretera como el mecanismo de
desarroll o de | a regi-n, es decir bajo |l a idea de ¢
componentes gque son parte del desarrollo: sociales, culturales, productivos, financieros, y ambientales, recibieron ur
desfavorable enfoque menor dentro del analisis de los impactos ambientales indirecto, acumulativo y sinérgicos.
Incluso los tramos ya egutados (ej. Cotapaganta Barbara) que forman parte indiscutible del eje carretero del

Corredor Norte no formaron parte del analisis.

Incluso, dentro del detalle de andlisis y la profundidad de propuestas, la EAE establece que la region de la amazonic
del Norte de Bolivia se caracteriza por ser una r
compl etamente con | a Nueva ®Eestadda reconoaeia:-lanCuenca imazonieas t a
Boliviana, como el espacio geogréfico natural sméxtenso y diverso del pais, de integracion sociocultural de
tierras bajas y altas; contiene la mayor biodiversidad, recursos hidricos y eco regiones, desde la Selva y llanuras
amazonicas, hasta la confluencia con la Cordillera Oriental y los vallesaimtnos. Por su elevada sensibilidad
ambiental y diversidad se constituye en uno de los espacios estratégicos y de especial proteccién para el desarrollo
i ntegr al Ydaenlmaspehosamente se observa que el BID procedié con respecto al EAEatErCor

Norte de manera que no se repita la experiencia de Sant®P@ttp Suarez, donde el vinculo complejo entre la

EAE y el PPAS en relacion con el financiamiento de la obra en si dificultaba y retrasaba la constr&stn.
significa, lamentablemé®, un retroceso significativo y claro en cuanto a uno de los puntos criticos que podrian

garantizar la efectividad de un EAE.

Como resultado, la EAE quedo desligada de las demandas de la poblacion afectada y de cualquier vinculo que
condicione la implem@acion de de mediadas de mitigacién con la obra. Por ejergtihlece al Complejo
Hidroeléctrico del rio Madera como solucion al déficit energético regional y los elevados costos de la energia sin
reconocer los reclamos de la poblacion organizada d@éoPRaBeni que rechazan la construccion de las centrales

hidroeléctricas en el rio Madera. Esto debido muchas interrogantes sobre los impactos directos e indirectos del

8 El 11 de Septiembrdel 2008, hubo una matanza de rdéveinte campesinos por autoridades vinculados a la entonces Prefectura de Pando,
Leopoldo FernandezVer paginahttp://www.bicusa.org/es/Articl€0919.aspx
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Complejo Madera sobre la region norte de la amazonia boliviana (inundacion, entispedatividades

productivas, otros impactos).

Entre otras deficiencias, la participacion en el EAE del Corredor Norte fue inadecuada. Hubo una recoleccion de
demandas sin un fuerte programa de informacion previa sobre las alternativas de integracidformiacion

brindada fue incompleta y dirigida hacia la aceptacion del proyecto en donde la consulta ligada a la EAE plateaba el
proyecto como una decision que ya se habia tomado. Adicionalmente, la presentacion de la informacion y el estudio
en la zonano se considerd ningun tipo de idiomas nativos y desarrollo de capacidades para la participacion. La
Consulta Publica convoco a los diferentes grupos de actores por separado evitando asi el debate entre diferente
intereses, clases, etnias, y sectoresglienalo asi la discusion abierta y exposicion de la desigualdad profunda de la
region. Y aun mas, para la Consulta Indigena se evito la participacion y presencia de dirigentes de organizaciones.
En la fase inicial de la implementacién del Plan de AccidrEdds, la capacidad institucional siguio siendo un

factor determinante. En este punto, dentro la legislacion Boliviana no esta claro que institucion toma el liderazgo
institucional con respeto a las EAESs, y establece qeatidad sectorial asume el peso. En el caso Corredor

Norte, fue la entidad ejecutora, la Administradora Boliviana de Carreteras (ABC) quien se encarga de la
administracién y mantenimiento de la red vial quien asumié el proceso de implementacion del Plan de Accion. Sin
tener ningunacapacidad técnica institucional para dicha responsabilidad sin mencionar dentro de su alcance de
trabajo. Adicionalmente, como mencionamos anteriormente, el Plan de Accion no es de cumplimiento obligatorio
debido a la inexistencia de un vinculo condieimte y mas que todo, no hay hasta ahora ningun tipo de crédito para

garantiza los US$45 millones estimados como minimo necesario para cumplir con los requisitos del Plan de Accion.

El aprendizaje de la EAE del Corredor Norte sugiere sin dudas los sggupmitos a tomar en cuenta para revertir

el proceso de una desvinculacion total entre la EAE y el proceso de construir obras viales en la Amazonia Norte del
pais:1) Laplanificacion territorial estatal debe ser orientado desde lo nacional a lo sgctegainal; 2) Una EAE

efectiva depende del liderazgo institucional apropiado para la planificacién; 3) No se debe subestimar el
fortalecimiento de capacidades institucionales y de las organizaciones para aduefiar el proceso de planificacion; y 4

La EAE requiere un proceso integral de participacion permanente.
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Caso 3: Colombia: Estudios Ambientales y Sociales Corredor PastblocoaPuerto Asis - Juan Carlos
Espinosa, WWF Colombia

El Corredor Vial Pastd Mocoa hace parte del Eje de Transporte Intermodaldaon{CO)i Belem do Para

(BR) de la Iniciativa IIRSA y tiene como objetivo promover el desarrollo del sur de Colombia, Norte de
Ecuador, Pera y Brasil, fortaleciendo el comercio entre los paises y facilitando el acceso al Océano Pacifico
para promover mayoexportacion a China. EIl primer tramo Past8an Francisco, con 67 km, se inicié en
2006 con recursos propios del estado pero sera respaldado con el nuevo préstamo dEl BéDundo

tramo San Francisc6 Mocoa es el proyecto principal de la presenperacion de préstamo del BID e
incluye el mejoramiento y la construccién de una variante de 47 km por un costo aproximado de US$150
millones. Pero recientemente se realizo una modificacion al costo llegando a un total de US$183 millones.
La implementacid del proyecto del tramo San FrancistoMocoa enfrenta significativos problemas
técnicos, ambientales y sociales. Por esta razén, el BID ha contratado caofEsacionesécnicas, cuyo

valor excede US$1.5 millones destinados a financiar los estudiog®8cy socieambientales necesarios

(que incluye un Estudio Ambiental Estratégico que para este caso fue llamado Estudio Ambiental Regional,
EAR) para laviabilizariandel proyecto ubicado en departamento de Putumayo en el sur de Colombia.

Los tramosSantiageSan Francisco y San Franciddocoa actualmente no atraviesan la Reserva Forestal de la
Cuenca Alta del Rio Mocoa y representan los tramos mas peligrosos pues su ancho de calzada es de 5 metro
llegando en algunas secciones a 3 metros. Estogaings reflejan un pésimo disefio geométrico con pendientes
longitudinales y transversales muy altas y curvas de radio minimo. De igual manera su visibilidad es practicamente
nula y atraviesan un gran nimero de corrientes hidricas, sitios inestablésnenmbras de drenaje ni sefializacion
razones por las cuales no es viable su adecuacion o rehabilitacién. Este tramo es popularmente con@tido como
"trampolin de la muerte".Por sus deficiencias geométricas y retos técnicos, para este tramo se ida thefin
construccion de una variante de 47 km de los cuales 31.2 km atraviesan la reserva forestal de la cuenca alta del Ri
Mocoa, ubicada en el extremo noroccidental del departamento del Putumayo con un area de 34.600 Ha. Este
proyecto de variante es ciderado ambientalmente sensible, razon por la cual se solicité al BID una cooperacion
financiera para elaborar el Plan Basico de Manejo Ambiental de la Reserva Forestal (PBMARF) y una actualizacion
del Estudio de Impacto Ambiental.

® Para mas informacién sobre el proyecto Carretera Pasto Miidgase ala pagina de BICECA
http://www.bicusa.org/es/Project.10188.aspa bk pagina del BID paraformacion sobe el préstamoel proyecto
http://www.iadb.org/projects/project.cfm?lang=es&id=tt019&query=&project=ccl1019
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Paro aun asiom varas las razones que justifican la construccion de esta variante.

En el contexto nacional, la

construccion de esta via alterna facilitara el transporte intermunicipal e interdepartacwtaado en 6 horas el

viaje BogotaPasto y una vez que toda la edera esté terminada, permitird la facil conexion entre Quito y Bogota.

La Carretera Pasto Mocoa es un proyecto ancla de lIIR8&&motivado por intereses comerciales nacionales y

regionales asi como también intereses de inversidén de sectores distidaraktractiva.

El contexto del proyecto esta demarcado por la complejidad del territorio en el piedemonteAdnaidmico en el

Sur de Colombia, la fragilidad ambiental de la zona y la demanda real de la zona de interconexién. En este sentido

caberesaltar como principio basico de discusién que tomando en cuenta las meta de desarrollo sostenible en est:

region,los megaproyectagper sé& no representan el problema. Algunos pueden responder a necesidades reales de

la region y en este caso la vareran FranciseMocoa es una necesidad para la regién y para el pais.

Sin

embargo, es crucial discutir y transparentar a qué logica responden las diferentes alternativas y en forma se

distribuyen los costos y beneficios en la regidén. Lo importante ersestido es analizar y evaluar es lo que viene

detras de estas iniciativas, en qué forma y magnitud, por ejemplo, migracién, nuevas dinamicas econdémicas, sociale

y culturales y nuevos esquas de ordenacion territorial.
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Rios Principales

[ Laguna
O Capital Departamental

(® Cabecera
@ Comregimiento
o Inspeccion

« Caseno

@ Limite Departamental
Limite Municipal
[ Resguardos Indigenas
[ Avea protegida de orden nacional

Vias Area de Estudio

ILLA
TALII

ECUADOR

« ~ Sin Pavimentar

w— Mejoramiento y Pavimentacion
~ ~ Otras Vias

=== Variante Prioridad 1

=== Variante Prioridad 2

"~ Vanante Prioridad 3

AVI§TA

Pequena Minenia
Minerales energeticos y metalicos,
Minerales metdlicos, ferrosos
%2 Minerales no metdlicos
6% Minerales preciosos
Mediana Mineria

I CoBRE
ORO
n ORO ALUVION
@POleoducto Transandino
Areas Incorporadas
para hidrocarburos
[ En Produccion

[_] En Exploracion
[_] En Otra fase

Grandes Proyectos Identificados
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Cabe entoncepreguntarse y ttar de responder en forma participativa con todos los involucrados ¢Qué tan
previsibles son estos efectos/oportunidades? ¢Qué tan preparada esta la region para ellos? Y finalmente, como )
se menciono al principio, tratar de no caer en el error de pgosalas grandes obras por si solas inducen al

desarrollo. Y asi poder vislumbrar con més claridad por lo menos dos escenarios de analisis:

A Escenario 1E | megaproyecto termina fi mponiendood di n8§8mi
impulsar lasolucién), 6
A Escenario 2:La region construye su desarrollo a partir del megaproyecto (escenario de gobernanza y

planificacion)

Dentro de este contexto, la EAR, financia
AWE Corredor Pasto-Mocoa-Puerto Asis
realizo entre Julio del 2007 y Julio d2008 | "™*

por la Consorcio TAU (Espafid) Prointec @Bogota

(Espafia) i Ambiental Consultores
. Armenia @ —— @ “Tbagué
(Colombia) por un valor de US$150.000. - o 73 freade Estutio £
objetivo del EAR fue identificar impacto @ eve Cooperacion Técnica BID
ambientales y sociales indirectos (inducidg ® i [0 srea e estuo P
. . l:lAreadeEstudioEAR
sinérgicos y acumulativos) resultantes de Zonade
. . . Reserva @ Pitalito
construccion de la variante San Francisg e
uerto
Asis!

Mocoa y del consecu| gme ° Rio

| Amazonas

v

Santa Ana

del corredor PastblocoaPuerto Asis, y

como resultado, el formular un Plan ¢

Frontera con el Ecuador

. Quito

Accion para la prevencién, mitigacion

compensacion de dichos impactos.

De un manera congmentaria, también se llevo a cabo emi@yo del 2007 y Julio del 200& formulacién del
PlanBasico de Manejo Ambiental y Social de la Reserva Forestal Protectora de la Cuenca Alta del Rio Mocoa por
un costo de $US 700.000. El objetivo 88MARF fue el formular un Plan de Manejo para la Reserva de manera
participativa y a la luz del proyecto vial, con base en un diagndstico integral de la misma y un analisis prospectivo
gue vislumbre su futuro deseado.

Para el caso de PasgWtncoa, es pertinente recafcque lo que se realizé fue una EAR y no una EAE. Existen

diferencias conceptuales y metodologicas entre estos dos tipos de evaluaciones. El liderazgo del BAdRdzasto
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fue ejercido por el INVIAS y el BID. En el caso del BID, este fue liderado pegepo técnico del proyecto
(Infraestructura), el equipo de salvaguardas (ESG), expertos tematicos, y consultores en Colombia. En el caso de
INVIAS, por la Unidad Ambiental que tiene poco involucramiento con el Ministerio de Transporte.

De esta manera debido a la falta de coordinacion es que se obsenlidenazgo institucional sin vision de cémo
promover el desarroll o sostenible de |l a regi-n. Fal
los resultados esperados a actoreseckv los ambitos nacional, regional y local. Por ende, no hubo una debida
apropiacion del proceso como tal. Otro factor determinante fue la limitada capacidad institucional y operativa. Se
noto la poca capacidad institucional al interior del INVIAS prandlisis de los resultados preliminares de la EAR

y su seguimiento efectivo. Se requeria bastante apoyo técnico por parte del BID. Y a pesar de estos retos )

dificultades, no hubo los recursos adecuados para la realizacién del EAR comparadoaldalfoy ¢l PBMAS.

Los aspectos claves del EAR que influyen en las expectativas que se tuvo en cuanto a sus resultados incluye u
énfasis en impactos indirectos, sinérgicos y acumulativos. Los efectos indirectos son mucho méas importantes que
los direcbs, en términos de sostenibilidad, pero el EAR no fue disefiado para reflejar esta l6gica. El EAR constituye
un cambio cultural para Colombia, o sea una nueva manera de pensar y de hacer las cosas para los distintos actore:
interesados en el proyecto. lagprimera vez que se hace un estudio de este estilo en el pais, y es asi que el EAR de
Pasto Mocodeniael potencial de servir como un modelo para futuros proyectos de infraestructura en areas de alta

importancia ambiental y sociocultural.

Para el INMAS, Ministerio de Trasporte, y el BID, implico un precedente en intentar establecer los impactos
indirectos como insumo en el disefio de un proyecto de alto riesgo. Para los consultores, el EAR significo un reto de
llevar a cabo estudios con caracter ipgrativo, y contemplar las medidas de prevencion, mitigacion vy
compensacion mas alla del &mbito del contratante (INVIAS). Para la sociedad civil requiere reflexion integral sobre
las posibles implicaciones (positivas y negativas) de un proyecto dentoogde representa el desarrollo de la
region, mas alla de la negociacion de compensaciones. Para las autoridades locales y regionales, se requiere L
fortalecimiento de la gobernanza en la region en torno a estas iniciativas, lo que refleja unavirsiém ian el

aspecto clave dederazgo Institucional.

Con respecto a IAlormatividad, en Colombia no existe una normatividad especifica para regular el proceso de
realizar un EAEE AR. Por | o tanto, este t i poSidembame, kfiguradeilaone s
EAE ha sido incorporada como herramienta estratégica para la planificacién sectorial en el Plan Nacional de

Desarrollo 2002010. Se cuenta con un documento conceptual y metodoldgico para el desarrollo de EAEs en
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Colombia elabrado por el Departamento Nacional de Planeacion. El Ministerio de Ambiente contempla dentro de
su plan estratégico el desarrollo de EAEs con 4 sectores prioritarios: Mineria, Hidrocavitasos puertos, y
Agroindustria

Con relacion a I#@articipacion, hubo Imitados espacios de participacion y consulta regional y local. Los espacios

de participacion fueron concebidos al estilo de un EIA y no de una EAR, con tres fases: Inicio, Diagnéstico, y Plan
de Accidn. Los talleres de uno o medio dia, fuersunfinientes para analizar temas a profundidad, y tipicamente

sin la desimanacién previa de documentacion relevante para su debido andlisis o estudio, ni documentos sintesis d
las fases ya desarrolladas. El taller de socializacion de los resyttatipsnaresdel EAR representa un buen
ejemplo para exponer este problema donde se pretendia presentar y discutir unos 39 casos problematico:
diagnosticados en solo 2 horas, sin haber entregado ningun tipo de documentacion en forma anticipada. Era mé&
gue toa un ejercicio de informacion, pero de cualquier manera se desarrollé de forma muy superficial. Para este

volumen de informacion, un taller de por lo menos de 3 dias hubiera sido mas adecuado.

Adicionalmente, hubo muy poco involucramiento de los tomaddesdecision en estos talleres y una deficiente
convocatoria a espacios de discusion con tomadores de decision del ambito nacional en Bogota. La convocatoria el
el ambito regional enfocaba a la sociedad civil mas no a autoridades locales y regionéildsdg® publicas de

otros sectores relacionados con temas claves para ser tratados en la EAR. EIl proceso de consulta carecio de ul
adecuada transparencia con relacion al acceso de informacion. Soélo se tuvo acceso a algunos documentos de avan
de la EAR, pero aun asi, en etapas muy avanzadas del proceso. Esto imposibilité una retroalimentacién adecuadz

del mismo proceso y andlisis por parte de actores involucrados e interesados.

Contenido del EAR: Nuestra evaluacion del contenido y procedimiento deAlR apunt6 a seriadeficiencias en

areas de organizacion territorial, social, econémica, ambiental e institucional. EnTaréditedal no se analizé el

estado y las dinAmicas de tenencia y uso de la tierra, asi como el efecto potencial de lannyigragpacion
desordenada del territorio, desplazamientos de poblacion y sus impactos consecuentes y directos en el cambio de us
del suelo. En la aredocialel estudio se centrd en la identidad cultural de las comunidades indigenas, sin analizar
los pdenciales efectos sociales que la via podria traer a la poblacién en general. ERdardbedcael estudio se

centré en las oportunidades econdémicas que se generarian alrededor de la via y el transporte, sin analizar propuest
concretar que busquenrapechar las oportunidades enddgenas de desarrollo de la region mas all4 del area de
influencia directa de la carretera. En la &e@bientalel estudio no cuenta con un andlisis de causas subyacentes de
los posibles efectos ambientales, su intensidaadtrgoibn; deficiente andlisis de escenarios de extraccién de madera,

fauna y flora, deforestacion y cambios de uso del suelo. En l&nétigacionalel Plan de Accion de la EAR carece
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de una linea estratégica especifica que fortalezca la instituciehaidda region y asegure el compromiso

institucional para su implementacion.

El procedimiento no fue adecuado para el alcance de una EAR. Fue muy poco incluyente, con baja participacion y
ninguna apropiacion por parte de los tomadores de decision. oégspr de formular la EAR no fue de forma
sinérgica y secuencial con el proceso del EIA y PBMAS, mas por el contrario fue un proceso casi paralelo con
tiempo limitado y poco espacio de coordinacion. El procedimiento y proceso de llevar a cabo losrespahdg

mas que todo al ciclo de crédito del BID y no a los tiempos de la region.

Con relacion a lamplementacionen eldmbito regional se hubiera podido aprovechar la oportunidad de incorporar
elementos claves de la EAR en Planes de Desarrollo Nvafési y Departamental dado una adecuada apropiacion

del proceso en si. Hubo poco involucramiento de entidades responsables de teméaticas diferentes a la ambiental v «
sector transporte 1o que representa una limitante importante para la implementative déctodas las estrategias

del Plan de Accién. En éimbito nacional se observé poca apropiacion del proceso a alto nivel por parte del
Ministerio de Transporte y del Ministerio de Ambiente, y otras entidades clave. Por eso, se logré poco agrendizaje
fortalecimiento de capacidades para futuras EAR/EAE y su incorporacion en procesos de toma de decisiones.

En cuanto a la cooperacion técnica BID para fomentar la apropiacion institucional (post EAR), se observé un énfasis
mayor en los sectores minerggtrolero y sus posibles impactos en la reserva forestal ampliada. No se cuenta aun
con acuerdos claros y compromisos politicos y financieros para la implementacién del Plan de Accion de la EAR. Y
hasta la fecha, no se ha socializado el Plan de Inwessjgara la EAR con presupuestos y actividades detalladas.

El financiamiento del proyecto, principalmente por un crédito BID, abrié algunos nuevos espacios de participacion y
debate sobre desarrollo sostenible a través del EAR, aunque resultd en uda lietitzalimentacion efectiva al
proceso por parte de actores interesados. Existe muy poca claridad sobre la manera como los elementos clave de
EAR se incorporaran en los requisitos del préstampaoridad del BID para la ampliacion de la Reserva $tatey

la financiacién de su plan de manejo.

Como forma de conclusion, se puede se enfatidarero el inadecuadalimensionamiento del alcance de la EAR

para Pastd/ocoa por parte del BIDNVIAS. En este sentido, hubiera mas apropiado si el aredlderinia de la

EAR fuera definido de una manera consistente con el alcance de los efectos indirectos de un proceso de integracid
regional, en vez de un proyecto de trasporte locagudo y muy importante&a EAR/EAE no debe ser vista como

un requisitoo componente mas entre los estudios necesarios para la aprobacion de un crédito multilateral sino por el

contrario como un proceso participativo de construccién concertada de region que sirva primordialmente como
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herramienta de apoyo en la toma de desesodurante el proceso de planeacién. Se requiere un enfoque
constructivo y no consultivo AExpresso de | a partici
o de los avances del consultorercerq el fortalecimiento e involucramientastitucional es imprescindible como
garante de la implementacion efectiva. La implementacion efectiva del Plan de Accién de la EAR requiere
compromisos politicos y financieros claros y especifichigarto, se requiere una mejor articulacién entre la BAR

el PBMAS de la Reserva Forestal. Dado las varias deficiencias en el procedimiento de la EAR, la priorizacién de la
EAR en el proceso de planificacion no solamente de la CarreteraNRasta, sino el desarrollo sostenible de la

subregion, es una cueséti abierta.
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Casos 4 & 5Peru: Proyecto Corredor Vial Amazonas Norte, y Programa de Desarrollo de Hidrocarburos en el
Bajo Urubambai Alberto Barandiaran, Consultor

Los términos de referencia para el EAE del Corredor Vial Amazonas Norte (CVAN) reeitated objetivo y
alcance de la consultoria para la elaboracion de dichaE&E: est abl ecer el mar co par a
operacién del Corredor Amazonas Norte (PaitdPiura 1T Olmosi Corral Quemadoi Rioja i Tarapoto i
Yurimaguas); en base anwandlisis del marco regulatorio, institucional y sociopolitico vigente y una evaluacion
integrada y detallada de las potenciales consecuencias de su opéracidia definicion de un EAE segun

promotores es:

o
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operacién de un sistema, en este caso, |del == lromer

Corredor Vi al Amazonas Nortebo

Es asigueen los objetivos y definiciones mencionados se sefiala que esta EAE se desarrolla para establecer el marc
para la gestidn social y ambiental de la operacion de corredor vial y no como instrumento que busca evaluar los
impactos ambientales de una pohtiplan o programa del sector transportes previo a la toma de decisiones. Por su
parte, se habla de asegurar la sustentabilidad del corredor vial contrastandolo con las politicas, planes y programa
regionales, provinciales y distritales, cuando esta Haeria haber buscado la sustentabilidad del proyecte

sino de las politicas, planes y programas del sector transportes contrastdndolos con los procesos y dindmicas d

planeamiento y desarrollo regionalpsovinciales y distritales.

Con relaciéon REAE del Programa de Desarrollo de Hidrocarburos en el Bajo Urubamba, los Términos de

Referencia establecieron como objetivid:El abor ar I a Eval uaci - n Ambient al
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Desarrollo de Hidrocarburos en el Bajo Urubamba, en el marco d€lases Referenciales de Energia al 2015 y

de Hidrocarburos 2002 0 1 Z£ntaénces, et a EAE permi tir8: #Aldentificar | a
impactos ambientales y sociales (directos, indirectos y acumulados) asociados a la expansiéctiédades de
exploracion, extraccion y transporte de hidrocarburos en la zona del Bajo UrubathbaP o r s arradprale t e

la consultora dice que @@bj eti vo de | a EAE: AEstabl ecer el Pl an
orientador para la é@tiente y sustentable implementaciéon del Programa de Desarrollo de Hidrocarburos del Bajo

Urubambabo

En este contexto, se observa que al momento de desarrollarse la EAE por la consultora, no existia documentc
publico alguno en el que se haya planteadopd o0 menos una propuesta para el
de Hidrocarburos en el Baj o Urubambaodo que deber2a se
a su inexistencia no es mencionada en su informe final. En este sen@dwregintarse, si no hay una propuesta

del iPrograma de Desarroll o de Hidrocarburos en el B

Y aun més todavia, tal como sefiala el documento de la consultora, al momento de desarrollar los Términos de
Refeencia para su contratacion, ya se encontraba operando el Lote 88 en el Bajo Urubamba y ya se habian otorgad
otros lotes de hidrocarburos para la expansiéon de esta actividad en esta misma zona (Lotes 56, 57, 58, 90 y 110
Esto significa entonces, que doie esta EAE evalud en realidad fueron los impactos sociales y ambientales de los
lotes 88, 56, 57, 58, 90 y 110 y no el PDHBU? Entonces, estamos hablando de evaluar los impactos sinérgicos,
acumulativos, directos e indirectos (entre otros) de todos psbyectos en una misma localidad? Finalmente, si
antes de iniciar la EAE ya se habia lotizado la zona del Bajo Urubamba, entonces, donde esta el caracter preventive
y de planificacion para la toma de decisiones de una EAE? Si es posterior a la tiensidees, no es EAE, se

puede denominar como se quiera, pero en la practica, estaremos ante un Programa de Reduccion de Impactc
Sociales y Ambientales o un Plan de Manejo Ambiental y Social o un Plan de Mitigaciébn Ambiental y Social o algo

asi, pero nante una EAE.

El Marco Legal Peruano sobre EAE se establece a través de la Ley SEIA, La Ley 27446 de abril 2001, aunque este
todavia no incorporé en ese entonces las evaluaciones de politicas, planes y programas. El Reglamento de la Le
del Sistema Nacital de Gestion Ambiental (D. S. 02805PCM de ener o del 2005) , por
CONAM a solicitar fAestudioso para pol2ticas, pl anes
octubre del 2005), por otro lado, establece que taditiga, plan o programa debe obligatoriamente sujetarse al

SEIA pero no dice de que manera, ni bgjetipo de instrumentos.
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Dentro de este contexto, el Decreto Legislativo 1078 modifica la Ley del SEIA e incorpora la EAE como un
instrumento para la ewscion de politicas planes y programas. Establece que el proponente desarrolla la EAE y
presenta el documento al Ministerio de Ambiente (MINAM) para su aprobacion; el MINAM elabora un informe
ambient al ; y luego, OEFA (MI BIAMhohdeel ab Mmedpgdami epo
En consecuencia, para las normas Peruanas las EAE no deben evaluar megaproyectos 0 un conjunto de proyectos
un mismo ambito. En este sentido se entiende que con la EAE se busca incorporar aspectosasubialemies

al planeamiento de las politicas, planes y programas estatales. Pero, en este mismo contexto, como se deben hac

realmente las EAE? cual es el proceso? En el Perd no existe una Guia y por eso es necesario promoverla.

Adicionalmente, se delm generar algunas condiciones previas y de suma importancia para garantizar un adecuado
proceso y apropiacion del mismo a través de una adecuada capacitacién a funcionarios, la generacion de cuadros
equipos permanentes y especializados (CEPLAN) en &amudsultoras, la provision de los recursos econdmicos
(para capacitacion, permanencia de funcionarios, gastos del proceso de EAE, gastos para la supervision y
monitoreo). Esto responde a una necesidad de fortalecer el nivel y capacidad institucimmdiferehtes niveles
nacionales, regionales y locales. De igual manera se debe definir a pfjuéasos procede (ej. Casos en que es
obligatoria 0 emuécasos no procede, y guécasos puede quedar a criterio de la autoridad). También se debe
definir quienes deben participar (ej. La autoridad que propone PPP, MINAM, los Gobiernos Regionales y Locales,
otras autoridades posiblemente impactadas por PPP; ciudadanos, con mayor énfasis en las poblaciones locales, y

sector empresarial).

Es asi qudajo este contexto de falta de capacidad y entendimiento del alcance y potencialidad de una herramienta
de apoyo para la toma de decisiones en el proceso de planeamiento come es la EAE, que entre el afio 2004 y el 200
se vio un aumento incomparable es foncesiones para hidrocarburos en la selva Amazonica Peruana que se
incremento de 15% a casi 80%. Y en definitiva, esto no responde a una politica de hidrocarburos adecuadamentt
planificada. DE ser asi, no deberia ademas haber contado con una EAEPoEsiemuestra que una EAE
posterior a la toma de decisiones que resulta en la concesién de casi la totalidad de la Amazonia Peruana no es ur
EAE.

Para bajar su version formateada para distribucién impresa vaew.biceca.org/es/QuarterlyNewsletters.aspx
24



Para bajar su version formateada para distribucién impresa vayeaw.biceca.org/es/QuarterlyNewsletters.aspx
25



