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ANEXOS

Anexo | Matriz de marco logico

DATOS SOCIOECONOMICOS BASICOS

Los datos socioeconémicos basicos de Bolivia se encuentran disponibles en la siguiente
direccion:

http://www.iadb.org/RES/index.cfim?fuseaction=externallinks.countrydata
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SIGLAS Y ABREVIATURAS

Banco Interamericano de Desarrollo
Evaluacion ambiental estratégica

Fondo Especial del Japon

Division de Finanzas e Infraestructura Basica 1
Servicio Nacional de Caminos



PLAN DE OPERACIONES

EVALUACION AMBIENTAL ESTRATEGICA DEL CORREDOR NORTE DE

Beneficiario:

Organismo
ejecutor:

Beneficiarios
designados:

Ejecucion del
programa:

Financiamiento:

BoL1vVIA LA PAZ-GUAYARAMERIN

(TC-02-10-05-4-BO)

I. RESUMEN EJECUTIVO

Republica de Bolivia

Servicio Nacional de Caminos (SNC)

El beneficiario directo del financiamiento serd el Servicio Nacional de
Caminos (SNC). Se prevé, por otra parte, que el estudio redunde en
provecho de todas las partes interesadas, incluidos los grupos mas
vulnerables de los departamentos de La Paz, Beni y Pando, mediante el
desarrollo de un marco disefiado para impulsar el desarrollo sostenible
en la region.

A fin de potenciar el sentido de autoria, el organismo ejecutor serd el
SNC, entidad encargada de administrar la infraestructura de la red vial
primaria. Actuard como coordinador del proyecto el Gerente
Socioambiental del SNC, quien, con ayuda de personal auxiliar técnico,
asistira a los consultores y al Banco durante el periodo de ejecucion del
programa de cooperacion técnica. Esta modalidad de ejecucion
permitird prestar apoyo técnico permanente a los consultores y
propiciar una transferencia efectiva de conocimientos.

Corresponde a la Division de Finanzas e Infraestructura Bésica 1
(RE1/FI1) del Banco administrar los recursos de esta operacion con
arreglo a los procedimientos del Banco. El Banco efectuara, a través de
REI1/FI1, la seleccion, contratacion y remuneracion de los consultores o
empresas consultoras participantes. La supervision técnica del
programa de cooperacion técnica estara a cargo de REI1/FI1, en
coordinacion con la Representacion del Banco en Bolivia (COF/CBO).

BID: Fondo para Operaciones

Especiales (FOE): US$  250.000
BID: Fondo Especial del Japon (JSF): US$  750.000
Contraparte local: US$ 100.000
Total: US$ 1.100.000

Moneda no reembolsable: Equivalente en dolares de

los Estados Unidos



Objetivos:

Calendario de
ejecucion:

Condiciones
contractuales
especiales:

Excepciones a las
politicas y los
procedimientos del
Banco:

Revision
ambiental y social:

El objetivo primordial de la cooperacion técnica es realizar la
evaluacion ambiental estratégica de la zona de influencia del Corredor
Norte que une La Paz con Guayaramerin (en la frontera con Brasil) y
Cobija. El estudio permitira definir la estrategia de desarrollo sostenible
para la region.

Periodo de ejecucion: 12 meses
Periodo de desembolso: 18 meses

El Banco efectuard, a través de RE1/FI1, la seleccion, contratacion y

remuneracion de los consultores o empresas consultoras participantes.

No se requieren excepciones a la politica del Banco.

Este estudio, de caracter social y ambiental, tiene por finalidad mitigar

el posible impacto adverso y potenciar los beneficios de la apertura del
Corredor Norte de Bolivia, dentro de un marco de sostenibilidad y

2.1

2.2

fortalecimiento de la competitividad en la region.

II. ANTECEDENTES Y JUSTIFICACION

El nuevo gobierno de Bolivia ha erigido en prioridad el fomento de la creacion de
empleo en el pais. Uno de los proyectos que constituyen la base del programa es la
modernizacion y finalizacion de la carretera Victor Paz Estenssoro. Esta via servira
de conexion entre la region brasilefia de Matto Grosso y Pert, al Norte, con
Argentina, al Sur, y a la vez enlazara las capitales departamentales de La Paz, Beni,
Pando, Oruro y Tarija. La interconexion de este vasto espacio reforzard la
competitividad de la region y generara oportunidades de empleo, notablemente en
los sectores de agricultura, silvicultura y comercio, habida cuenta de los vinculos
existentes con los paises vecinos de Bolivia.

Una importante seccion de esta carretera de mas de 1.300 km de longitud es el
Corredor Norte La Paz-Guayaramerin-Cobija, cuya finalizacion requerira realizar
obras en varios tramos. Durante la mision de preprogramacion del Banco que visito
Bolivia en septiembre de 2002, el gobierno confirmo el caracter prioritario y la
correspondiente solicitud de financiamiento para concluir el proyecto BO-0200
(mejora geotécnica y ambiental de la carretera Cotapata-Santa Barbara), el cual se
ha incluido en el inventario para el periodo 2003-2004. El gobierno ha solicitado
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asimismo financiamiento para otros segmentos de esta carretera, por lo que es
probable que estos proyectos se incorporen en futuros inventarios.

Algunos tramos del Corredor Norte estan abiertos al trafico, aunque la mayoria
quedan inutilizables durante la estacion de lluvias. La futura carretera, que permitird
la circulacion durante todo el afo, atraviesa una regidon que se caracteriza por
condiciones topograficas extremas, una gran diversidad climatica y la presencia de
numerosas comunidades indigenas y minorias étnicas. La identificacion de
comunidades y ecosistemas vulnerables requerird, por ende, ahondar en el
conocimiento de la region e interactuar con poblaciones de culturas arraigadas que
no hablan el espafol. A la luz de esta diversidad y complejidad, no puede
considerarse que una obra de esta indole tenga un impacto exclusivamente local, lo
cual obliga a adoptar una vision integral de la region. Esto es esencial para calibrar
los posibles efectos ambientales y sociales en toda la zona, en orden a su adecuada
mitigacion.

El propdsito central de la evaluacion ambiental estratégica (EAE) es sentar las bases
para el desarrollo sostenible de una de las regiones mas inaccesibles y promisorias
de Bolivia. Los departamentos de Beni y Pando encierran un gran potencial para la
agricultura intensiva y la silvicultura ordenada. Este potencial sélo podra
materializarse si se adoptan programas apropiados que aborden cuestiones como la
tenencia de tierras y los derechos legales de propiedad, la integracion de las
poblaciones rurales e indigenas en la economia productiva, la preservacion de zonas
de alto valor ecoldgico, la introduccion de programas educativos y de silvicultura
sostenible, el robustecimiento de la capacidad institucional de las comunidades
locales y la promocion de actividades competitivas, entre otras. El estudio
ambiental permitira idear y desarrollar en forma pormenorizada un marco idéneo de
gestion ambiental estratégica, con el fin de tener en cuenta todos los posibles
efectos socioambientales indirectos, graduales y cumulativos del corredor vial La
Paz-Guayaramerin-Cobija y de examinar las posibilidades de desarrollo sostenible
en la zona de influencia del corredor una vez que el acceso a ésta se haya ampliado
sensiblemente. Articular una estrategia de desarrollo para esta region requiere
inevitablemente implicar a todas las partes interesadas, incluido el sector privado,
con miras a potenciar los beneficios de la iniciativa para los habitantes de la referida
zona, ante todo para la poblacion de escasos ingresos y los grupos minoritarios.

La anterior experiencia del Banco con la carretera Santa Cruz-Puerto Suarez dio
origen a un préstamo individual a Bolivia por un monto de US$25 millones,
exclusivamente para administrar los efectos indirectos de la apertura del corredor.

La zona de influencia del Corredor Norte comprende esencialmente el conjunto de
los tres departamentos de La Paz, Beni y Pando, que cubren casi el 40% del
territorio nacional. Tradicionalmente, Beni y Pando han sido enclaves remotos e
inaccesibles que suman a su ingente potencial agricola, comercial y silvicola el
hecho de dar acceso a la region amazodnica. La distancia entre La Paz y



2.7

2.8

29

2.10

2.11

Guayaramerin es de 1.015 km, y de esta carretera hasta Cobija hay un tramo
adicional de 370 km. La via presenta caracteristicas variables, y algunos tramos son
practicamente inutilizables durante la temporada de Illuvias. El estado de
mantenimiento de los segmentos ubicados en Beni y Pando es més precario.

Esta region encierra una enorme diversidad que se extiende desde el perimetro
urbano de la capital del pais, La Paz, pasando por las zonas himedas y montafiosas
de los Yungas, el parque nacional Cotopata, las llanuras de Beni, de gran interés
turistico y cientifico, la reserva de la biosfera de Pilon-Lajas, el parque nacional y
area natural de manejo integrado Madidi y la estacion bioldgica de Beni, diversas
reservas indigenas y yacimientos arqueoldgicos, hasta alcanzar la planicie
amazonica donde se encuentra la reserva natural Manuripi Heath. Entre las
ciudades y pequefias localidades a destacar en este trayecto se encuentran Coroico,
Caranavi, Yucumo, Rurrenabaque, Riberalta, Guayaramerin y Cobija.

Marco socioeconéomico

En 2001, la poblaciéon de Bolivia se calculaba en 8,3 millones de habitantes, y el
porcentaje de poblacion urbana en un 62,4%. Ese mismo afio, el PIB per céapita
ascendia a US$940. Merced a los esfuerzos realizados desde finales de los afios
ochenta hasta el presente, la economia se ha estabilizado y se han sentado las bases
de un crecimiento sostenido. Los principales logros son la reduccion de la inflacion,
el fortalecimiento de la balanza de pagos y una expansion del producto interno neto
cercana al 4% anual en los noventa (1,7% en términos per capita). El déficit publico
oscilo durante el mencionado periodo entre el 3% y el 4% del producto interno
bruto (PIB), registrando en los ultimos afios un aumento atribuible a la reforma de
las pensiones adoptada en 1997.

En 2003, la situacion de Bolivia contrasta con la del periodo 2001-2002, cuando las
perspectivas de crecimiento rondaban el 6%, las exportaciones crecian un 6,5%
anual y la brecha fiscal se reducia. Este panorama general se ha visto alterado por
factores externos e internos. En el plano externo, la crisis de la region y el declive
de los bienes exportables en un 10% han agravado el impacto negativo.

El conflicto social, por su parte, se ha visto alimentado por la progresion del
desempleo (del 6,1% en 1999 al 11,6% en 2002), los programas gubernamentales
de erradicacion de cultivos ilicitos y el comercio ilegal de mercancias.

Estos factores han tenido como efecto agregado un descenso del indice de
crecimiento de la economia, desde el 4% en los anos noventa hasta el 1,3% entre
1999 y 2002 —hecho critico para un pais en el que el 58,6% de la poblacion vive
en la pobreza y cuyo indice de expansion demografica esta entre los mayores de la
region. En 2002, la economia crecio un 2,5%, lo que representa un retroceso de
cuatro afios en el ingreso per capita.
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Es de destacar que, a pesar de la desaceleracion econdémica, Bolivia ha logrado
mantener tasas positivas de crecimiento, gracias a la contribucion del sector de
capitalizacion y al desempefio, bien que modesto, de la industria y la agricultura.

La deuda publica se ha incrementado del 3,7% del PIB en 2000 al 8,7% en 2002.
Como principal coadyuvante de este fenomeno destaca el costo de las pensiones,
que representa casi un 5% del PIB. Si se excluye este concepto, el déficit publico
creci6 en tres puntos, ante todo por el declive de las exportaciones de gas a Brasil
en un 60%, cuyo impacto logrd ser moderado por los esfuerzos gubernamentales
tendientes a elevar la recaudacion tributaria y frenar el gasto publico.

Una de las prioridades del gobierno es la buisqueda de nuevas perspectivas
relacionadas con la apertura de otros sectores de la economia. Sin embargo, este
empefio precisa para hacerse realidad del esfuerzo mancomunado de todas las
partes.

Sector de infraestructura de transporte

Bolivia cuenta con una red de carreteras de 11.858 km, de los que 4.065 km estan
pavimentados, 4.487 son de grava y 3.305 km de tierra. Tratandose de un pais sin
litoral, el transporte terrestre reviste importancia estratégica. No obstante, pese a
que la comunicacion con el resto del mundo depende de las rutas de acceso, el pais
posee la menor densidad de carreteras pavimentadas de todo el continente (30%).
Bolivia comparte fronteras con cinco paises sudamericanos, pero sus caracteristicas
geograficas y topograficas han dificultado en extremo el desarrollo de rutas de
acceso que permitan la conexidén vial con sus vecinos y principales socios
comerciales. Lo anterior constituye una desventaja comparativa para la
comercializacion de productos bolivianos a precios competitivos.

El gobierno esta promoviendo la construccion y mejora de la carretera Victor Paz
Estenssoro, que conectara entre si los principales ejes de produccion, en sentido
norte-sur y este-oeste. El Corredor Norte La Paz-Guayaramerin constituye una parte
crucial de este eje, que permitira reforzar la situacion competitiva del pais.

Estrategia del Banco con el pais

Las operaciones del Banco en Bolivia buscan respaldar los esfuerzos del gobierno
dirigidos a mitigar la pobreza en los siguientes frentes: 1) crecimiento econdémico y
generacion de oportunidades; ii) promocion del capital humano y acceso a los
servicios sociales bdasicos; y iii)acciones en favor de la gobernanza y la
consolidacion de las reformas.

Las obras de mejora del Corredor Norte dentro del marco sostenible propuesto que
emanara de la evaluacion ambiental estratégica contribuira en esencia al primero de
los citados componentes. Un adecuado acceso la region por medio de este corredor
contribuira a mejorar el grado de competitividad y, por ende, guarda relacion con el
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primer punto. También la gobernanza, el tercer componente de la estrategia, se vera
facilitada a través de la participacion de la sociedad civil en el proceso, un aspecto
promovido por la evaluacion.

Estrategia del Banco en el sector

Una prioridad de la estrategia del Banco para el sector boliviano del transporte es la
creacion de corredores de integracion como parte de la Iniciativa para la Integracion
de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA). Este estudio respaldara el
Corredor Norte La Paz-Guayaramerin-Cobija, un proyecto a todas luces importante
dirigido a la integracion de la economia boliviana a escala nacional y a la
vinculacion de los futuros intercambios con Brasil y Pert.

III. DESCRIPCION DEL PROGRAMA

Descripcion y objetivos

El Corredor Norte de Bolivia tiene por finalidad establecer un vinculo fisico entre
La Paz y algunas de las regiones mas apartadas y atrasadas del pais. Las zonas en
cuestion quedan incomunicadas durante varios meses al afio, y los costos de
transporte hacen que el acceso de la produccion a los mercados locales o
internacionales sea inviable en términos econdomicos. La zona de influencia del
Corredor Norte comprende esencialmente el conjunto de los tres departamentos de
La Paz, Beni y Pando.

Aparte del posible impacto de la construccion propiamente dicha, los proyectos de
integracion fisica, como el que nos ocupa, generan un impacto inducido e indirecto.
Este impacto acumulado a largo plazo es producto de diferentes fuerzas sociales,
econdmicas y naturales que actian a escala regional. Asi, pueden surgir nuevos
patrones de utilizacion y propiedad de la tierra que no siempre se traducen en una
tenencia socialmente equitativa. La disponibilidad de espacios adicionales de
colonizacién promueve nuevos asentamientos, con posibles efectos adversos sobre
el patrimonio natural y las poblaciones locales. Por lo general, resultan mas
perjudicados los grupos vulnerables de la sociedad, como las comunidades
indigenas y campesinas, y los ecosistemas mas fragiles. Sin una adecuada
planificacion, las acciones de desarrollo pueden tornar ineficiente el uso de recursos
y ser fuente de empobrecimiento econdémico, social y cultural. En muchos casos,
por un mecanismo sinérgico, tales efectos repercuten en otros proyectos en la
misma zona.
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En Brasil, proyectos similares han ocasionado perjuicio directo a la vegetacion y los
ecosistemas en una franja de 100 km de ancho a lo largo de la carretera'. Este
impacto, no circunscrito al habitat natural, ha generado, entre otros, los siguientes
problemas: 1) contaminacion de aguas asociada al uso de mercurio en actividades
mineras; ii) apropiacion ilegal de tierras y desplazamiento de poblaciones
indigenas; ii1) problemas de salud para las comunidades indigenas y campesinas;
1v) prostitucion; v) alicientes a la produccién de cultivos ilicitos; vi) deforestacion;
vii) trafico ilegal de especies enddgenas y amenazadas; viii) aumento del nimero de
incendios forestales; y ix) sobreexplotacion de recursos pesqueros. En Bolivia, se
han identificado impactos mas especificos en relacion con la tenencia de tierras y la
situacion de comunidades indigenas con poca o ninguna capacidad organizativa’®.

Sin embargo, no deben olvidarse los multiples efectos favorables asociados a la
apertura de un corredor de este tipo en Bolivia. Algunos de los mejores suelos y
bosques del pais se encuentran en las regiones de Beni y Pando, cuyos abundantes
recursos hidricos, clima benigno y otras riquezas sin explotar podran ser
aprovechados y permitirdn integrar nuevas areas en la economia. Complementar la
mejora de las vias de acceso a la region con programas que atiendan a las
necesidades de la poblacion local, como la defensa de los derechos de propiedad y
la salvaguardia de espacios de gran riqueza ecoldgica, permitird generar valiosas
oportunidades para que el corredor contribuya a impulsar un desarrollo sostenible y
un comercio dinamico en el futuro.

La identificacion de tales efectos y potenciales exige: 1) un conocimiento detallado
de la region y sus comunidades; ii) una comunicacion efectiva con la poblacion
local, las distintas organizaciones no gubernamentales (ONG) y grupos de interés;
iii)un conocimiento de las autoridades locales y partes interesadas; iv)una
adecuada comprension de las interacciones que rigen los diversos y complejos
ecosistemas en la region; y v) experiencia en la promocién de las consultas y foros
necesarios, tomando en cuenta las diferencias socioecondmicas, étnicas y culturales
del pais.

Mas alla del analisis de las repercusiones directas y la preparacion de planes de
gestion ambiental, las evaluaciones ambientales deben proporcionar las
herramientas que permitan articular estrategias encaminadas al desarrollo sostenible
de los espacios que se abriran gracias a los corredores viales.

El objetivo primordial de esta cooperacion técnica es establecer una evaluacion
ambiental estratégica de la zona de influencia del Corredor Norte, a fin de poner a

“Impactos socioambientales probables de la carretera transocedanica (Rio Branco-Puerto
Maldonado-1lo) y la capacidad de Respuesta del Perii” Marc Dourojeanni, en Boletin CF + S, No. 19,
marzo de 2002, Instituto Juan de Herrera — Madrid.

“Evaluacion Ambiental Estratégica del Corredor Santa Cruz-Puerto Sudrez, Bolivia”, Consorcio
PRIME Engenharia, Museo Noel Kempff Mercado, Asociacion POTLACH Colombia, julio de 2000.
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disposicion del Gobierno de Bolivia y de las instituciones multilaterales de crédito
la informacidn necesaria para estructurar una estrategia de desarrollo que proteja a
la poblacion y el entorno natural de la region, posibilitando un crecimiento
sostenible. La evaluacion propondrd estrategias para el desarrollo perdurable del
Noroeste de Bolivia, incluidos los departamentos de La Paz, Beni y Pando.

Este estudio social y ambiental estratégico sentard las bases sobre las cuales
cimentar una estrategia socioambiental comun para todo el corredor, con
independencia del modo de financiamiento de un segmento especifico cualquiera.

Mediante este proceso consultivo integrado podria demostrarse a la sociedad civil
que el gobierno boliviano y el Banco son conscientes de cada uno de los aspectos
socioambientales clave atinentes al proyecto y estan interesados en abordarlos en
modo y tiempo oportunos, impulsando y garantizando la participacion de la
sociedad civil en las distintas fases de preparacion y ejecucion del proyecto.

Estructura del programa

El estudio, cuya realizacion correrd a cargo de una empresa especializada en gestion
y planificacion ambiental contratada mediante licitacion internacional, comprendera
cuatro etapas: 1) definicion del alcance y obtencién de la informacion bésica
existente; i1) identificacion y evaluacion del impacto, a través de un amplio proceso
de consulta y la recopilacion de cualquier otra informacion pertinente;
ii1) elaboracion de informes pormenorizados para la evaluacion ambiental
estratégica sobre las zonas de influencia directa e indirecta del proyecto;
1v) preparacion de planes estratégicos de gestion social y ambiental; y v) consulta y
revision de los resultados y presentacion de los informes finales. La interaccion con
los diferentes grupos interesados se hara, siempre que se precise, durante todo el
estudio.

Los estudios abarcaran los siguientes &mbitos y acciones especificos:

a. diseno y realizacion de una amplia consulta publica que asegure la participacion
del conjunto de las partes interesadas en forma razonada, oportuna y efectiva;

b. identificacion de una base de referencia ambiental con toda la informacion
necesaria a escala regional respecto de los entornos fisico, biologico, social y
econémico. Esta base permitird identificar espacios protegidos, poblaciones
amenazadas, principales patrones histéricos y culturales de distribucion
territorial, riqueza arqueologica, estructuras de tenencia de la tierra, presiones
existentes sobre los recursos naturales, posibles fuentes de conflicto, contexto
regional y politico, diferencias étnicas, etc.;

c. identificacion de posibles efectos en las zonas de influencia directa e indirecta
derivados de la apertura de un corredor que permita el acceso a y desde las zonas
pobladas en Bolivia y en los paises vecinos;
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d. evaluacion de la sinergia del proyecto con otros proyectos de envergadura en los
sectores industrial, minero, agricola, energético o de infraestructura existentes o
previstos en la region, asi como de las posibilidades de colusion entre estos
proyectos;

e. jerarquizacion y clasificacion de impactos;

f. valoracion (desde las perspectivas ambiental y social) de todos los trazados
opcionales ponderados en cualquiera de los estudios de viabilidad técnica y
economica efectuados para los diferentes segmentos de la carretera;

g. evaluacion de la idoneidad del actual marco institucional y juridico boliviano
para abordar los aspectos primordiales de las etapas de preparacion, ejecucion y
post-construccion del proyecto, asi como para levar a la practica las estrategias
concebidas dentro de este estudio;

h. identificacion de las oportunidades de desarrollo econémico sostenible a escala
regional, con posible participacion del sector privado;

i. consultas con todas las partes interesadas y, a titulo prioritario, con
representantes de la sociedad civil sobre los diversos aspectos identificados en el
transcurso del estudio, cuidando de tener en cuenta las diferencias culturales;

j- identificacion de los beneficios que emanarian de un desarrollo econdémico

sostenible a escala regional, determinando su distribucion entre todas las
colectividades y regiones geograficas; y disefio de acciones que garanticen que
los beneficios resultantes recaigan esencialmente en las comunidades que
habitan la zona de influencia del proyecto;

k. preparacion de un plan estratégico ambiental y social que abarque el conjunto de
programas necesarios para impulsar el desarrollo sostenible de la region tras la
apertura del corredor;

. deteccion de los riesgos y limitantes institucionales y juridicos que habran de
superarse en la aplicacion del plan estratégico, y propuestas encaminadas a
mitigar los riesgos asociados;

m. elaboracion de un informe final que incluya, para todos los programas,
informacién sobre caracteristicas operativas, entidades responsables y
presupuesto.

IV. COSTO Y FINANCIAMIENTO

El costo total del estudio se estima en US$1.100.000 y se sufragara del siguiente
modo: US$750.000 mediante recursos no reembolsables del Fondo Especial del
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Japon (JSF); el equivalente a US$250.000 en recursos no reembolsables
provenientes del ingreso neto del Fondo para Operaciones Especiales (FOE) del
Banco; y US$100.000 en forma de servicios prestados por la contraparte.

Cuadro IV.1
Presupuesto (en USS)
Numero de Costo FOE Contrap.
Partida de gasto Profesionales ‘ Meses | mensual JSF del BID local Total
|Estudio de base 98.500
Personal técnico™ 7 1,5 4.500 47.250
Personal de apoyo 5 1,5 1.500 11.250
Costos directos y material® 2 20.000 40.000
 Estudio descriptivo del proyecto y posibles opciones 42.000
Personal técnico” 2 2 4.500 18.000
Personal de apoyo 3 2 1.500 9.000
Costos directos y material® 2 7.500 15.000
Identificacion de impacto ambiental estratégico 51.000
Personal técnico™ 4 1,5 4.500 27.000
Personal de apoyo 4 1,5 1.500 9.000
Costos directos y material® 1,5 10.000 15.000
|Plan operativo de gestion ambiental 84.000
Personal técnico” 5 2 4.500 45.000
Personal de apoyo 8 2 1.500 24.000
Costos directos y material® 2 7.500 15.000
Consultas publicas 103.500
Personal técnico” 3 3 4.500 20.250 20.250
Personal de apoyo 4 3 1.500 9.000 9.000
Costos directos y material® 3 15.000 22.500 22.500
Subtotal costos de personal 219.750 29.250
Subtotal costos directos 107.500 22.500
Subtotal (personal + directos) 327.250 51.750 379.000
Gastos generales: 140% (personal) 307.650 40.950 348.600
Otros costos directos Pers/Vehic. # viajes | Costo unit. 372.400
Contrato de supervision 50.000 23.000 27.000
Gastos de viaje (extranjero): 16 2 1.500 33.600
Alojamiento, viaticos 50.000
Otros costos de consultas publicas® 100.000 20.000
Auditoria y evaluacion 25.000
Otro apoyo local 8.500 5.300 80.000
TOTAL 750.000 | 250.000 100.000 | 1.100.000

A Ingenieros, bidlogos, sociologos, antropologos, gedlogos y otros profesionales.
B Transporte, imagenes por satélite, procesamiento de informacion, analisis de laboratorio.
C Gastos de viaje para operaciones locales, traducciones, etc.
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V. ORGANISMO EJECUTOR Y MECANISMO DE EJECUCION

Ejecucion y administracion del programa

A fin de maximizar la participacion de Bolivia, se designa como organismo ejecutor
al Servicio Nacional de Caminos (SNC), entidad auténoma encargada de ampliar,
administrar y mantener la infraestructura de la red primaria de carreteras del pais, y
que recientemente experiment6 un profundo proceso de reorganizacion institucional
con apoyo del Banco Mundial. En lo concerniente a esta operacion, el SNC tendra a
su cargo la coordinacion y ejecucion del programa. A tal efecto, designard como
coordinador local para el estudio a un profesional con la preparacion y experiencia
necesarias en temas ambientales.

Durante la ejecucion, el organismo ejecutor serd el responsable directo de dar
seguimiento al estudio, verificar la observancia del programa de trabajo y, previa
evaluacion, recomendar al Banco la aprobacion u objecion, desde el punto de vista
técnico, de los informes parcial y final. El SNC prestara también todo apoyo
logistico que requieran los consultores y asignard personal de contrapartida para
cooperar con el coordinador local y los consultores durante el estudio.

El Banco contratard a la empresa de consultoria siguiendo sus propias politicas y
procedimientos de adquisiciones. La Division de Finanzas e Infraestructura
Bésica 1 (RE1/FI1) del Banco actuard como unidad a cargo de esta consultoria y
dirigira la publicacion de las solicitudes de propuestas, la seleccion inicial de los
proponentes y la calificacion y seleccion final de la empresa consultora. La
Representacion del Banco en Bolivia (COF/CBO) y el SNC tomaran parte en el
proceso de calificacion y seleccion.

RE1/FI1 haréd el seguimiento y sera responsable de la supervision técnica de la
evaluacion ambiental estratégica en coordinacion con COF/CBO y el SNC.
Asimismo, tramitara y autorizara los pagos con la aprobacion previa de COF/CBO,
que sera la unidad del Banco responsable de la supervision sobre el terreno.

Calendario de ejecucion y desembolso

El estudio se realizara en el plazo de un afno. Los desembolsos se extenderan
durante un periodo no superior a 18 meses.

VI. BENEFICIOS Y RIESGOS DEL PROGRAMA

Viabilidad y riesgos institucionales

Dentro de su actual proceso de fortalecimiento institucional, el SNC se ha dotado
de un gerente socioambiental y de personal suplementario para vigilar el
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cumplimiento de normas ambientales apropiadas a los proyectos bajo su tutela. En
consecuencia, el SNC cuenta al presente con capacidad técnica suficiente para
supervisar el estudio propuesto.

Sin embargo, el éxito del proceso de contratacion y, por ende, el nivel de calidad
del estudio no estan exentos de riesgos relacionados con: i) la falta de personal y
recursos suficientes en el SNC para adjudicar el contrato y proveer apoyo y
seguimiento a los consultores encargados de la realizacion del estudio; ii) la posible
limitacion del acceso a informacién existente (estudios o modelos previos, etc.) por
parte del contratista; y iii) el riesgo de una participacion en grado insuficiente de la
sociedad civil en el proceso de consulta.

La direcciéon del proceso de adjudicacion por parte del BID permitira mitigar el
primer riesgo, atendiendo a la experiencia y eficiencia de la institucion al respecto,
mientras que el segundo riesgo se vera atenuado por la intensa coordinacion entre el
Banco y el SNC en la ejecucion del estudio. Como mitigante del tltimo riesgo cabe
citar los requisitos especificos instituidos en los términos de referencia del estudio y
el hecho de que éstos se hayan puesto en conocimiento del publico con la debida
antelacion para propiciar una amplia consulta.

A la viabilidad del estudio contribuird la participacion directa del Banco, debido a
su mayor grado de eficiencia y experiencia en la gestion de los diferentes procesos
implicados en la contratacion de servicios de consultoria.

Viabilidad y riesgos socioeconémicos

Dada la importancia que la participacion de la sociedad civil reviste para el éxito
del proceso en su conjunto, existe el riesgo de que dicha participacion sea menor de
lo necesario. Con el fin de mitigar este riesgo, los términos de referencia del estudio
se han puesto a disposicion del publico incluso antes del llamado a licitacion.
También se contribuira a atenuar este riesgo incorporando en los términos de
referencia de la evaluacion condiciones especificas que aseguren una participacion
efectiva de la sociedad civil y las disposiciones necesarias para que las
singularidades étnicas y culturales se tengan en consideracion en todo el proceso.

Coordinacion con otras instituciones multilaterales de desarrollo

Considerando que la evaluacion ambiental estratégica llevara a definir un macro
comun para el desarrollo sostenible en la region, es importante que los proyectos
que se desarrollen ulteriormente en la zona se disefien de forma tal que coadyuven
sin excepcion a los mismos objetivos. Para ello sera vital una activa y continua
coordinacion con otras instituciones financieras multilaterales, en particular el
Banco Mundial y la Corporacion Andina de Fomento (CAF). Esta coordinacion,
iniciada ya por medio de deliberaciones sobre los términos de referencia, ha de
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constituir un proceso permanente que deberia prolongarse a raiz del estudio después
de su conclusion.

Beneficiarios

El beneficiario directo del financiamiento serd el SNC. Adicionalmente, se prevé
que el estudio redundara en provecho de las distintas partes interesadas, incluidos
los grupos mas vulnerables de los departamentos de La Paz, Beni y Pando,
mediante el desarrollo de un macro destinado a contribuir al desarrollo sostenible
de la region.

VII. REVISION AMBIENTAL Y SOCIAL

Este estudio, de naturaleza social y ambiental, tiene por finalidad mitigar los
posibles efectos adversos y potenciar los beneficios de la apertura del Corredor
Norte de Bolivia, en un contexto de sostenibilidad y mejora de la competitividad de
la region.



ANEXO |

MATRIZ DE MARCO LOGICO
Evaluacién ambiental estratégica del Corredor Norte de Bolivia

(TC-02-10-05-4-BO)

OBJETIVOS

INDICADORES

MEDIOS DE VERIFICACION

SUPUESTOS

Objetivo:

Contribuir a definir un plan de desarrollo sostenible para
la region norte de Bolivia y los departamentos de Beni y
Pando

Resultados:

El gobierno boliviano y las instituciones financieras
multilaterales contaran con una herramienta practica de
decision que les permita dirigir el desarrollo del norte de
Bolivia en forma sostenible

Planes de desarrollo sostenible, programas ambientales
y sociales

Voluntad politica de llevar a ejecucion los
planes estratégicos emanados del estudio

Productos:

Se consulto a las partes interesadas

Numero de audiencias publicas celebradas

Firmas, fotografias, registros, anexos al
informe

La informacion de base socioambiental incluye datos
sobre otros proyectos previstos en la zona y su
interaccion con la apertura del corredor

Calidad y volumen de la informacion analizada

Informes de base sobre la zona de
influencia, con informacion geofisica,
bioldgica, social y econdmica

Se analizaron y compararon cuidadosamente diferentes
opciones de trazado

Se realizaron analisis de trazados opcionales y
recomendaciones para diferentes tramos

Informe analitico de opciones de trazado

y riesgos juridicos, institucionales, politicos, técnicos y
sociales

analizados

Se examinaron con detenimiento los efectos negativos Calidad y cobertura de las matrices y metodologias de Informes
y positivos a escala regional y las acciones de evaluacion

mitigacion viables. Se definieron los mecanismos y las

oportunidades de desarrollo sostenible

Se elabor6 un plan estratégico en el que se definen El alcance de los programas es apropiado Informes
programas, responsabilidades y necesidades de

recursos

Se analizaron convenientemente posibles obstrucciones| Los distintos problemas estan suficientemente Informes

La estrategia resultante se debati6 con las distintas
partes interesadas

Numero de audiencias publicas celebradas

Firmas, fotografias, registros, anexos al
informe

Se preparo un informe final con una propuesta para el
desarrollo estratégico de la zona, el cual fue aceptado
por las autoridades bolivianas y el Banco

Las autoridades bolivianas y el Banco juzgan
aceptable el plan

Registros de aceptacion y pago

Apoyo a la aplicacion del plan estratégico por
parte de las instituciones multilaterales de
asistencia y de crédito

Insumos:

Véase presupuesto

Participacion efectiva de la sociedad civil

Apoyo y suministro de informacion adecuada al
equipo encargado del estudio por parte del SNC y
otros organismos




	Directorio Ejecutivo
	Para consideración
	BO0210054  Anexo I.pdf
	ENG




