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RESUMEN EJECUTIVO

RESUMEN EJECUTIVO

El informe sobre el Corredor Ferroviario Bioceanico de Integracion (CFBI) fue encargada por
Welthungerhilfe a través de la Fundacion TIERRA y se realizé durante los meses de abril y mayo,
por el consultor Julio Prudencio B. externo a ese proyecto, con experiencia en investigaciones
socioecondmicas y evaluaciones de proyectos.

El objetivo principal era realizar un estudio descriptivo y analitico para identificar los efectos
socioambientales y el impacto sobre el derecho a la alimentacion del mega proyecto Corredor
Ferroviario Bioceanico Integracion (CFBI).

En términos de objetivos especificos comprendid precisar el contexto de implementacion del CFBI;
establecer el estado de arte del mega-proyecto; Identificar los potenciales efectos e impactos
sobre el derecho a la alimentacidn de la poblacidn campesina e indigena en areas de influencia del
proyecto; y analizar y precisar los actores del CFBI en el contexto de la sociedad civil.

El estudio comprendid las fases de analisis de documentos y bibliografia de la propuesta del CFBI
asi como de otra bibliografia referida al tema, la redaccion de informes preliminares, su
retroalimentacion con personal de WWW vy profesionales expertos en el tema, la validacion del
informe en un taller realizado por FTIERRA y finalmente la elaboracién del Informe final
incorporando las diversas sugerencias y comentarios.

PRINCIPALES CONCLUSIONES

1. El estudio EAE ya plantea diversas dificultades y obstaculos que generara la construccién del
CFBC como por ejemplo las medidas necesarias de conservacidn y desarrollo de la gestidn de las
Areas Protegidas, las futuras afecciones indirectas causadas por el CFBI a diversas especies
endémicas, a las especies de flora y fauna - CITES (Convention on International
Trade in Endangered Species of Wild Fauna and Flora); en las IBAs (Important Bird and Biodiversity
Areas) y especialmente la conservacion de la biodiversidad (las amenazas de los bosques
Amazédnico, denso Andino, Chaquefio, Chiquitano, cursos de agua y otros).

2. La posible refaccién/ampliacién/construccion del ferrocarril generara un proceso desordenado
de movilidad poblacional y un aumento de la poblacién en el area de influencia del ferrocarril. Este
aumento de la poblacion puede causar modificaciones negativas en las costumbres locales; y los
impactos serdn mayores si los proyectos afectan areas tradicionalmente ocupadas por grupos
étnicos, Pueblos Indigenas.

3. En este sentido, hay que tomar en cuenta que el trazado del ferrocarril incluye zonas boscosas y
TCOS y que hay poblacion migrante que tiende a colonizar esas areas y a establecerse en ellas con
actividades agricolas y pecuarias, con la expectativa no sélo de acceder a los mercados
estimulados por el CFBI sino también por acceder a tierras de las TCOs.

4. Los efectos del CFBI seran diferenciados segun la region, segun los recursos productivos y segun
la situacién socioecondmica de la poblacion.

Es evidente que en algunas regiones el tren puede generar un mayor incentivo al turismo; en
otras regiones mejores condiciones para trasladar sus productos a los mercados acortando el



tiempo de traslado, disminucién de los costos de transporte y mejores condiciones de
conservacion de los productos. En otras regiones creara las condiciones de traslado de poblaciones
indigenas aisladas y de escasos recursos, hacia centros de mayor vinculacién/poblacién.. También
puede significar en otras regiones, una mayor incorporaciéon al mercado como demandantes de
bienes transformados y alimentos procesados y como ofertantes de materias primas y productos
de consumo directo, lo cual puede ser desventajoso por los desiguales términos de intercambio
rural-urbano.

En las regiones del oriente boliviano donde producen los monocultivos para la exportacion, puede
significar para los pobladores interculturales, la via para realizar directamente la exportacion de
soya transgénica.

Al existir una via directa de exportacion hacia el pacifico -abaratando los costos de transporte-
puede significar también la ampliacién del modelo actual de desarrollo capitalista monoproductor
de productos de exportacion (mayor produccion de soya, maiz, cafia de azucar transgénica; mayor
produccion de etanol y mayor expansion de la ganaderia/carne de exportacion, entre otros; al
igual que mayor uso de agroquimicos y expansion de la frontera agricola/deforestacion, mayor
mecanizacion tecnoldgica entre otros) lo cual puede tener efecto en un mayor acaparamiento de
tierras por parte del capital transnacional y un desplazamiento de las poblaciones indigenas
interculturales y de los PIOC.

5. Al no considerar técnica y responsablemente el CFBI los aspectos de los recursos productivos de
las PIOC como la tierra/territorio, agua y biodiversidad, se estarian vulnerando las Directrices
Voluntarias para el Derecho a la Alimentacion (Directriz 8. Acceso a los recursos y bienes) de la
cual Bolivia es participe.De igual manera, al no realizar la consulta previa a los PIOC y al no prever
cuidados a los recursos fitogenéticos se estaria vulnerando el “Convenio sobre Pueblos Indigenas y
Tribales 1989-Convenio de la OIT(Capitulo Tierras Art 15. 2) y el “Tratado Internacional sobre los
recursos fitogenéticos para la alimentacién y la agricultura (Art 9.2.c. Derechos del Agricultor).

6. Existe el peligro de que —si no cambia el modelo agropecuario vigente actualmente que enfatiza
en los productos de exportaciéon a costa de la disminucion de la produccién interna de los
alimentos basicos de consumo complementando la oferta nacional a través de las importaciones y
contrabando de alimentos — que el CFBI juegue el mismo rol que a inicios del siglo XX jugd el
ferrocarril cuando exportaba del pais diversos minerales y al retornar volvia cargado de productos
suntuosos y alimentos, sobre todo trigo y harina de trigo por el cual el pais hasta ahora es
dependiente. Ahora exportara soya transgénica (y carne y maiz transgénico y etanol) y retornara
cargado de alimentos bdsicos que el pais tiene capacidad de producir.

PRINCIPALES RECOMENDACIONES

1. Debe iniciarse un proceso de Informacién de la propuesta del CFBI a todas las comunidades y
PIOCs vinculados directa e indirectamente al trazo del CFBI a través de diversas instancias de la
sociedad civil (instituciones de desarrollo privadas, organizaciones sociales, GM y otras) mediante
programas radiales, cuadernos populares, informes y si es posible conferencias publicas.

2. Se debe iniciar una campanfa publica a través de todas las organizaciones e instituciones de la
sociedad civil e inclusive instancias internacionales (cooperacién internacional, paises externos,
Naciones Unidas, Alemania y Suiza que ya estan comprometidos y otros) para la Consulta que
debe realizar a los PIOC sobre el CFBI como establecen los acuerdos internacionales de los que
Bolivia forma parte, de lo contrario se estarian vulnerando los derechos de los pueblos indigenas a



la consulta, a la propiedad colectiva; a la libre determinacién y autogobierno y el derecho a la
integridad personal y a la salud.

3. Exigir al gobierno nacional la realizacién de la Evaluacién de Impacto Ambiental que recomienda
el estudio Evaluacion Estratégica Ambiental sobre la que se basa la propuesta y la serie de
negociaciones y acuerdos que esta emprendiendo el gobierno con los demds paises como Perdq,
Brasil, Paraguay, Uruguay, y posibles paises cooperantes e inversores.

4. Se deben implementar diversas medidas necesarias de conservacion y desarrollo de la gestién
de las Areas Protegidas para evitar las futuras afecciones directas e indirectas causadas por el CFBI
en los diversos tramos, considerando las amenazas a las especies endémicas, la flora y la fauna, es
decir conservando la biodiversidad.

5. Las autoridades municipales y comunales deben prever con anticipacién y en una direccion que
resulte positiva para un desarrollo equitativo y sostenible, y para que la poblacion y los pueblos
indigenas logren adaptarse a ello, la serie de efectos e impactos que supondra el CFBI en los
aspectos sociales y en la economia de la zona (mayor demanda de servicios bdsicos por ejemplo,
de alimentos, de alojamientos, de banca y de otros bienes y servicios).



El Corredor Ferroviario Bioceanico de Integracion (CFBI)
Efectos socioambientales e impacto sobre el derecho a la alimentacién

1. El contexto de implementacién del CFBI
1.1. Contexto Internacional

El planteamiento del CFBI parte del supuesto de que el nivel de desarrollo y competitividad de los
paises esta estrechamente relacionado con el desarrollo de su infraestructura de transporte y su
desempefio logistico. De igual manera, ese planteamiento sostiene que una eficaz interconexidn
entre los centros de produccion con los nodos de distribucidon y las areas de consumo reduce
fuertemente los costos, incrementa la productividad de los procesos y el rendimiento econdmico.

Bajo ese contexto, plantean que el Corredor Ferroviario Biocednico de Integracidon serd un modo
de transporte sustentable que unira los océanos Pacifico y Atlantico, concebido como un eje
trascendental, de cardcter continental que puede ser un eje vertebrador de las redes brasilera,
boliviana y peruana respectivamente, llegando a generar un efecto en el desarrollo econémico de
gran escala de esos y otros paises mas.

Plantean que su consolidacion y utilidad esta relacionada con la intensificacion de los intercambios
comerciales, sobre todo en esta época en que la apertura del mercado asiatico (China, Rusia) en
términos de materias primas y alimentos significa un amplio espectro comercial para Bolivia. Su
justificacidn se refuerza por su capacidad para generar un espacio integrador, a escala interna y
regional, mediante la convergencia de los mecanismos de gestién y de la concertacién
interinstitucional. EI CFBI implica pues una ambiciosa estrategia regional de posicionamiento
comercial y logistico con una perspectiva histérica a largo plazo, ya que las infraestructuras
ferroviarias se construyen para ciclos largos.

El proyecto parte de que la conexidn al océano atlantico ya estd garantizada a través del Puerto de
Santos (Brasil), faltando asegurar la conexidon del mismo con un Puerto en el Pacifico (Peru).Sin
embargo, este proyecto estd inevitablemente ligado a la conexion de las infraestructuras propias
del pafis.

La falta de interconexién en territorio boliviano impide el trafico ferroviario continuo en todo el
corredor, deficiencia que no puede ser resuelta mediante el transporte carretero por su limitada
capacidad de carga y las elevadas tarifas que impiden absorver la demanda de carga que se
proyecta en el futuro, lo que convierte a Bolivia en un obstaculo para el transporte y el comercio
internacional.

Por otro lado, el gobierno boliviano estd consciente de que Corredor Ferroviario puede ser
concretado siempre que haya una interconexion de las redes ferroviarias actuales de Bolivia (redes
Andina y Oriental), y que ésta, ademas, se realice siguiendo los pardmetros del trazado definidos a
lo largo de los trabajos realizados y que permitan operar la infraestructura dentro de un rango de
competitividad suficiente respecto a otros modos de transporte y otros corredores.



Por lo anterior, la interconexién de las dos redes ferroviarias de Bolivia es fundamental, al igual
que la interoperabilidad de esta red nacional con el resto de infraestructuras ferroviarias de los
paises limitrofes.

Considerando lo anterior, el gobierno de Bolivia (Ministerio de Obras Publicas, Servicios vy
Vivienda. Informe de Gestidon 2017) considera de vital importancia establecer acuerdos operativos
con Brasil, Argentina, Chile y Peru para la coordinacion de los parametros basicos de operacion de
las redes ferroviarias, al objeto de garantizar una operacion agil y sin sobrecostos de los convoyes
ferroviarios internacionales.

Desde el punto de vista de los otros paises componentes del CFBI, tanto Brasil como Peru
consideran también importante el proyecto, reiterando en varias oportunidades1 su interés y
voluntad por ejecutarlo porque fortalecera el comercio y la economia en la region.

En el mismo sentido, la republica del Paraguay también manifesté su interés de afiadirse a éste
mega proyecto por medio de un ramal que contribuya con carga desde Puerto Carmelo Peralta,
Paraguay, hasta Roboré-Bolivia (MOPSyV 2017 pag 30)

Segln los informes del Ministerio, “... éste proyecto es considerado muy importante por todos,
forma parte de la cartera priorizada del IIRSA?, lo que le confiere mayor importancia en la cartera
de proyectos del Consejo Sudamericano de Infraestructura y Planeamiento — COSIPLAN?) y estd
entre las diez prioridades de la Unidn Suramericana de Naciones” (Resumen CFBC MOPSyV —Obras
/2016).

“Hemos comprometido nuestra voluntad para apoyar el ferrocarril bioceanico que ira de
Peru pasando por el centro de Bolivia hasta el puerto de Santos en Brasil.... se trata de una
megaobra muy importante porque dotara a Bolivia de una “columna vertebral”

(Ernesto Samper, Secretario general de UNASUR)*

“.... este proyecto no es importante sélo para América Latina sino para el mundo entero,
es el programa del siglo como fue el canal de Panam3a”
(Viceministro de Transportes e Infraestructura Digital de Alemania, Rainer Bomba)

1.2.El Contexto socio politico
El CFBI se inserta en un contexto sociopolitico donde el partido de gobierno esta gobernando el

pais desde el afio 2006, con una amplia mayoria en el Parlamento y también en varias
Gobernaciones departamentales y Gobiernos municipales.

! A través de acuerdos e inclusive en Gabinetes Binacionales que se realizan hace algunos afios entre Bolivia y Peru. (El
Tren Biocednico ha sido uno de los temas centrales del Ill Gabinete Binacional Bolivia — Peru que se llevod a cabo en Lima,
en XI11/2017) (Periédico REDACCION PERU21 01/09/2018).

2 |IRSA es la Iniciativa para la Integracién de la Infraestructura Regional Suramericana, mecanismo institucional de
coordinacion de acciones intergubernamentales de los doce paises suramericanos, con el objetivo de construir una
agenda comun para impulsar proyectos de integracion.

® Que a su vez depende de UNASUR

* Esta cita como la proxima proceden del MOPSyV 2017, pag 31.



En el contexto social, hay que resaltar que el pais se encuentra desde hace varios afios en un
proceso creciente de urbanizacién® con poblacién concentrada en las ciudades de La Paz,
Cochabamba y sobre todo Santa Cruz (donde se concentra el mayor desarrollo econdmico), con
una densidad poblacional muy baja, con grandes extensiones de terrenos deshabitados, sobre
todo en la regién del altiplano andino, y también en zonas amazdnicas.

Segun diversos estudios (....), la poblacién ubicada en extrema pobreza ha disminuido en los
dltimos  afios®, ha mejorado la tasa de educacion/alfabetizacidon, ha aumentado la esperanza de
vida al nacer y disminuido la tasa de mortalidad, ha mejorado el estado nutricional de los nifios
menores aunque la mal nutricion se manifiesta con un incremento paulatino de la obesidad .
También ha mejorado el nivel de ingresos econdmicos de un sector importante de la poblacién,
sobre todo por la serie de transferencias de recursos del Estado a través de prestaciones sociales
(bonos Juancito Pinto, Juana Azurduy de Padilla, Renta Dignidad, etc) entre otros. A pesar de esa
serie de logros y mejoras, el pais continua siendo uno de los de menor desarrollo de América
latina, por encima de Haiti solamente.

A los factores sociales se afiade la gran cantidad de recursos econdmicos de que dispone el pais,
como nunca antes, fruto del alza del precio del mercado internacional de las materias primas
exportadas (gas y petréleo), recursos que permiten apalancar recursos crediticios internacionales
y que en parte fueron destinados a la construccion de infraestructura vial (carreteras,
aeropuertos).

A los aspectos econdmicos se afiaden planteamientos de politicas y disposiciones legales como la
Ley Marco de Autonomias y también la Ley de Transportes, que plantean el fomento a la
construccion e infraestructura de carreteras, aeropuertos, infraestructura fluvial y ferroviaria;
comprometiendo de igual manera el trabajo de las Gobernaciones Departamentales y Gobiernos
Municipales para que también puedan encarar los mismos trabajos, a una escala menor.

En el Programa del Gobierno como la Agenda Patridtica 2025, también sefialan que el pais debe
ser el punto focal de interconexion en el sud de la regidon latinoamericana.

Con esos antecedentes, y considerando que en el periodo neoliberal del Gobierno de Gonzalo
Sénchez de Lozada se efectud la capitalizacién de ENFE a empresas chilenas - cuyo resultado fue
un dafio econémico al pais y que el sistema ferroviario deje de ser operativo y deje de prestar el
servicio publico — el actual gobierno plantea el Corredor Ferroviario Bioceanico de Integracidn.

En ese planteamiento, estan conscientes que el sistema ferroviario boliviano estd compuesto por
la Red Andina y la Red Oriental, las cuales no tienen conexidn y se encuentran separadas por falta
de infraestructura en la parte central del pais. Plantean en sus propuestas, que las vias permiten la
interconexion con Brasil y Argentina por la parte oriental, y por el drea occidental se interconecta
con Chile y Perd’.

3 Segun el INE (CNA del 2012) la mayoria de la poblacién boliviana se ubica como poblacién urbana (definida como
localidades de mas de 2.000 habitantes) y sélo el 32% como rural.

®El mayor indice de pobreza extrema se encuentra en el sector rural, principalmente en las zonas andinas y valles,
donde se ubica una gran parte de las poblaciones indigenas.

7 Sin especificar que la conexidn ferroviaria boliviana hacia el Peru llega solamente hasta el puerto de Guaqui en el lago
Titicaca.



Otro argumento esgrimido por el gobierno para el planteamiento del CFBI es la falta de una salida
soberana al mar y los continuos problemas existentes en los puertos chilenos para la carga
boliviana (paros administrativos, paros del personal de la aduana chilena, cobros indebidos, etc),
lo que dificulta enormemente las exportaciones de los productos bolivianos al mercado
internacional, por lo que la construccidon del Corredor Ferroviario Bioceanico de Integracidén es
planteada como la alternativa mas viable y favorable para el comercio del pais.

1.3.El contexto econémico

En el contexto econdmico, la propuesta plantea que el Corredor Ferroviario Biocednico de
integracion debe ser un proyecto atractivo para la inversion privada, ya que tanto la inversién
publica como privada permiten el crecimiento competitivo de los distintos sectores de un pais.

El marco juridico en que se moverian los diferentes actores en el conjunto de los tres paises, no
esta plenamente definido y se encuentra en la fase de discusion y analisis. Segun declaraciones del
portavoz oficial del gobierno de Bolivia, “... El proximo 15 de junio se realizard una reunién
tripartita (en Lima) justamente para decidir ese marco juridico, es decir la “Linea de accién”
trabajando los estudios a disefio final para establecer de manera certera los presupuestos que
debe invertir cada pais..... los paises no estan interesados en endeudarse, por lo que se buscard
una asociacién publico-privada para generar inversiones conjuntas que permitan recuperar esos
recursos...” (Milton Claros Ministro de Obras Publicas Pagina siete 06 12 2018).

Por otro lado, Durante el Il Gabinete Binacional Bolivia—Perd (XII/2017, Lima-Perd) se
establecieron grupos de trabajo entre los miembros de cada delegaciéon. El Grupo Marco
Financiero fue uno de ellos, que entre sus conclusiones principales sugieren que el Corredor
Biocednico de Integracién trabaje bajo un modelo de Asociaciones Publico Privadas (APP)®
disefiado especialmente para ello. En tal sentido, en las reuniones Plenarias del Grupo Operativo
Biocednico ya realizadas, acordaron la creacion de una sub Mesa de Trabajo especificamente
destinada a las APPs, donde las instancias que correspondan de cada pais miembro y los
integrantes del Grupo Marco Financiero trabajen de manera conjunta en el disefio de estos
modelos.

De igual manera establecieron la necesidad de definir mecanismos para articular y gestionar
alianzas con el sector privado u organizaciones internacionales que provean un patrocinio
financiero de manera de contar con los recursos necesarios para las actividades diversas que
demandara el proyecto. En ese sentido, determinaron también el disponer de recursos a través del
apoyo de Alemania y la consolidacion de una Bolsa econdmica (habilitada por la Secretaria del
gobierno boliviano) de empresas socias que permitan consolidar los estudios del tramo en general
y la construccion de la infraestructura restante para consolidar el CFBI.

Se planted también el considerar la propuesta de cooperacién de los paises de Alemania y Suiza, a
través de sus empresas especializadas para el soporte técnico del Grupo Operativo Bioceanico.

Asimismo, se determind que las mercancias a comercializar/transportar serian los Graneles sélidos
limpios (soya y otros cereales), los graneles sélidos sucios (Zinc y otros minerales); las mercancias

8 .. R . . . . ,
Arguyendo que las Asociaciones Publico Privadas (APP) se han convertido en una herramienta exitosa comun para
disefiar, construir, financiar, operar y mantener proyectos de infraestructura publica.



en general en contenedores (manufacturas); los graneles liquidos limpios (aceites de soya vy
girasol) y los graneles liquidos sucios (Hidrocarburos/combustibles)

En el tema de las inversiones, Bolivia resalta que estd invirtiendo en la construccién de la via férrea
Montero - Bulo Bulo de 141.3 Km® (lo que va a facilitar el comercio y en el negocio de los
fertilizantes quimicos entre Santa Cruz y la Argentina) con una inversion de 267 millones Sus™.

Por su lado, el Peru presenta informes donde afirma haber elaborado una Matriz de Evaluacion
Comparativa de Alternativas del Puerto al Pacifico, considerando una serie de (16) factores
(calados naturales, abrigo natural, conectividad ferroviaria, disponibilidad marina, interferencia
ambiental, impacto medio marino y otras) y localizaciones (6) diferentes (llo, Matarani, P. Grau,
Mollendo, Lomas y un puerto Abierto a construir). Como conclusidn, el Peru plantea que llo es el
puerto adecuado para el CFBI pues sacé un mayor puntaje'’ entre todas las localizaciones que
considerd (Corredor Ferroviario Bioceanico Central Obras/UFP 2015, Pag 11)

Otra conclusién general en el contexto econdmico, es que los estudios preliminares del CFBI
sefialan que los costos por la planificacion, construccion de la infraestructura y suministro de
locomotoras y vagones sumaran entre 10.000 y 14.000 millones de dolares, por un recorrido de
3.750 kildmetros destinados al transporte de mercancias y pasajeros (MOPSyV-VMT. EAE 2014)

1.4.El contexto legal.

En el contexto legal, los Grupos de trabajo del Il Gabinete Binacional relacionados al tema,
recomendaron que se evallen las normativas aduaneras que cada pais tiene, con el fin trabajar en
una normativa propia del CFBI, la cual debe buscar como objetivo principal que el tren sea
competitivo con otros medios alternativos de transporte, en precio y en tiempo, como asi también
en confort y seguridad.

Asimismo, se establecié también que en el futuro se deberdn analizar las normas migratorias,
laborales, ambientales, sanitarias, de control de narcdticos y otras, de todos los Estados miembros
del CFBI con la finalidad de prever futuros obstaculos.

También se recomendd la creaciéon — a su debido tiempo - de una instancia legal de Sociedad de
Gestion Internacional para el CFBI.

2. El estado de arte del mega-proyecto CFBI

2.1.Descripcion técnica

El Corredor Ferroviario Bioceanico de Integracién (CFBI) es un proyecto ferroviario de 3.750 km de
longitud que plantea transportar carga desde Brasil atravesando Bolivia hasta el Perd con el
objetivo de mejorar el intercambio comercial hacia el resto del mundo, posibilitando la
exportacion e importacion de productos, reduciendo costos y tiempos de transporte.

® | Reunidn Plenaria del Grupo Operativo Bioceanica (GOB) 2017, pag 6

10 En realidad es Montero — Santa Rosa del Sara — Rio Yapacani — Bulo Bulo, con una via de 150 kilémetros de longitud
comprendiendo 3 puentes mayores. El grado de avance de la construccién de cada tramo varia.

u Segun esos calculos, llo obtuvo 134 puntos contra un Puerto Abierto a construir que sacé 106 puntos.



Se plantea que este mega proyecto es importante por el comercio que se generara del Atlantico al
Pacifico, logrando expandirse al mercado de Asia y Africa. También arguyen que serd un medio de
transporte activo, importante en cuanto a la circulaciéon de mercancias y de personas,
fortaleciendo asi la integracion entre los paises de Sudamérica y a nivel nacional.

El Corredor Ferroviario Bioceanico de Integracidn sera pues-segln los planteamientos- un modo
de transporte sustentable que unird los océanos Pacifico y Atlantico. Es concebido, por tanto,
como un eje trascendental, de cardcter continental que puede ser un eje vertebrador de las redes
brasilera, boliviana y peruana respectivamente (ver mapa 1), esperando que genere un efecto en
el desarrollo econédmico de gran escala.

Mapa No. 1
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Fuente: BID (2014) Estudio estratégico y corredor resultante del CFBI

El corredor permitird la conexion en Sud América entre Brasil, Chile, Perd posibilitando un
intercambio comercial entre esos paises y la exportacidon a otros mercados de ultramar. Este
corredor biocéanico articulara ademas a otras redes ferroviarias (en el Brasil) desde el Puerto de
Santos (Brasil) hasta el puerto de llo (Peru) con una longitud superior a los 4.000 Km.

Se reconoce que el tramo boliviano (denominado CFBCentral) es critico pues en la actualidad las
dos redes ferroviarias, la Red Andina y la red Oriental no estadn interconectadas (ver mapa 2),
generando un eslabdn faltante en una longitud aproximada de 500 Km.



La red ferroviaria Andina (occidental) esta ubicada en el Altiplano Boliviano con 2.276 Km y la red
Oriental estd ubicada en los Llanos con 1.246 Km™. La trocha de las dos redes ferroviarias es
métrica, la capacidad portante estd en 15 Tm por eje (insuficiente para el volimen que se
pretende transportar en el futuro) y tiene una velocidad de 70 Km/hora para pasajeros y 40
Km/Hora para carga (BID Ficha de proyecto Corredor bioceanico Tramo boliviano Cod 24).
Mapa No. 2
CFBC por sectores
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Fuente: BID (2014) Estudio estratégico y corredor resultante del CFBI

La Evaluacidon de la Estructura y Superestructura de las Redes Ferroviarias bolivianas (BID 2014.
Estudio complementario de alternativas de trazo, trazado y alineamiento definitivo) concluye que
se podria aprovechar la infraestructura existente® siendo imprescindible aumentar y homogenizar
la capacidad de carga en todo el tendido ferroviario hasta alcanzar la capacidad de 25 Tm por
eje'®, por lo que el Gobierno de Bolivia pretende realizar inversiones en dos aspectos: 1) el
mejoramiento y rehabilitacidn de la infraestructura existente (cambio de rieles, reemplazo de

2 Actualmente se estd construyendo la interconexidn de estas dos redes mediante el proyecto ferroviario Montero-
BuloBulo. Sus vias mantienen la trocha métrica en toda su extension, lo cual permite la interconexion con Brasil y
Argentina por la parte oriental, y por la parte occidental se interconecta con Peru.

3 En realidad, la infraestructura ferroviaria actual en el territorio boliviano tan sélo es parcial: Cochabamba — Guaqui
hacia el Pacifico y Montero — Puerto Suarez hacia el Atlantico. Incluso algunos tramos no estan en servicio y
desmantelados desde el afio 2000, como la zona roja entre Oruro y Cochabamba.

¥ por lo tanto se aspira a lograr la inter operabilidad (trocha homogénea y capacidad portante) a nivel regional.



durmientes y otros), y 2) la construccion de la interconexion por la alternativa mas favorable
(aproximadamente 500 Km), considerando los aspectos técnicos, operativos, ambientales,
econdmicos y sociales.

El estudio de la EAE plantea que el ferrocarril biocednico se iniciaria en Puerto Santos, Brasil;
ingresaria a Bolivia por Puerto Sudrez, pasara por los municipios de Santa Cruz (Montero y Bulo
Bulo) hasta llegar al altiplano de La Paz, para salir a Peru por el Hito 4 y concluir en el Puerto de llo,
uniendo asi los océanos Atlantico y Pacifico.

Por esa extension y diversidad geografica, la EAE plantea un trazado dividido en tres sectores:
oriental, interconexién y andino.

La EAE plantea que el recorrido de la via férrea empezara en las regiones de Puerto Quijarro-
Carmen Rivero Torrez-Roboré-San José de Chiquitos- Pailas- Cotoca- Santa Cruz- Montero (sector
oriental); Montero-Santa Rosa del Sara- Bulo Bulo-Chimoré-Villa Tunari-Cochabamba-Corani-
Colomi-Santivafiez-Capinota-Oruro- (sector de intercoenxion); Oruro - Patacamaya-Calacoto-Hito
4 (aunque también estaria la via Patacamaya-Ayo Ayo-Viacha-Corocoro-Calacoto-Hito 4) en el
sector Andino.

De igual manera, los estudios técnicos del Corredor calculan — tomando en cuenta la dificultosa
topografia y el requerimiento de las locomotoras, y considerando simétrico su funcionamiento -
un material rodante de carga para operar 350 dias/afio (la circulacién de 14 trenes diarios para
carga por sentido en todo el corredor); considerando también trenes con capacidad de transporte
de 4.000 Tm brutas, equivalentes a 2.800 Tm netas. Plantean que todos los trenes se compondran
de 40 vagones al disponer cada uno de una masa de 100 Tm brutas, de las cuales 70 Tm son netas
(BID Ficha de proyecto Cédigo 10C81). Todo esto permitiria un ahorro de 25 dias en el transporte
de carga hacia el continente asiatico, y demandaria una inversion calculada entre 10.000-14.000
millones Sus (por la planificacidn, construccién de la infraestructura y suministro de locomotoras y
vagones) (www. INFOBAE.com 12 de noviembre de 2017)

De igual manera, el estudio técnico del CFBI plantea la implementacién de tres bases de
mantenimiento de los ferrocarriles en el territorio boliviano: la base local Roboré; la base local
Santa Cruz y la base Oruro, como se detalla en el grafico siguiente.



Grafico 1. Bases de Mantenimiento
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Fuente: Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda

Finalmente, el CFBI plantea una serie de Objetivos como Mejorar la eficiencia y competitividad del
sistema de transporte y optimizar el uso de sus capacidades; Incidir en la integracion funcional del
sistema de transporte, con el apoyo de un enfoque intermodal; Reducir las carencias actuales e
impulsar las relaciones comerciales en la regidn; ofrecer una Alternativa logistica y de transporte
gue contribuird a un desarrollo econdmico equilibrado del pais; Promover la movilidad sostenible
y; Reforzar la cohesion territorial y social con mejoras generalizadas de la accesibilidad.(MOPSyV
EAE 2014; Propuesta CFBI Bolivia-Peru, VI 2015 Puno/Peru)

2.2.Conformacion institucional y participacién de actores

A nivel nacional, el Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda, se planteé como objetivo: a)
determinar la viabilidad de la Interconexidon Ferroviaria y el Corredor Ferroviario Bioceanico
Central mediante el desarrollo de los estudios técnicos, econdmicos, financieros y socio
ambientales que contribuyan a la construccién de esta interconexiéon®®; y b) desarrollar una
cartera de proyectos para la red vial fundamental que dé continuidad a su programa®® de
mejoramiento y ampliacién a cargo de la Administradora Boliviana de Carreteras (MOPSyV 2017)

El inicio de actividades del CFBI se realiza a través de un Grupo Operativo Bioceanico (GOB) creado
en ocasion de la Reunion Técnica y Plenaria sobre el proyecto, que se realizd el 21 de marzo de
2017 y ratificada en la reunién plenaria el 22 de mayo de 2017 en la Ciudad de La Paz entre los
representantes de los Estados socios de Paraguay, Brasil, Peru y Bolivia, definiendo a Bolivia como
pais articulador del GOB.

Ba cargo del Vice Ministerio de Transportes -VMT
16| Programa esta estructurado en 2 Componentes orientados a: i) Estudios Ferroviarios; y ii) Estudios Viales.



En la medida en que se iniciaron reuniones y acciones conjuntas con los representantes de los
otros paises involucrados en el CFBI, se activé una Secretaria_de Coordinacion del Gobierno
dependiente del Vice Ministerio de Transportes (MOPSyV 2017) con el fin de trabajar a través de
esta instancia en la Adecuacién de la Normativa existente para una especificacién técnica Unica
para el CFBI; realizar un estudio de la Normativa legal existente vinculada al CFBI y buscar la
armonizacién de ésta si corresponde; establecer los mecanismos necesarios para la transferencia
de datos e informacién entre los paises miembros del Grupo Operativo Bioceanico; Identificar los
nuevos requerimientos emergentes de los paises miembros para el desarrollo de la estructura
financiera, y Proponer desarrollar las lineas generales de implementacién de APPs dentro del
proyecto del CFBI.

A nivel internacional, han firmado un Memorandum de Entendimiento con Perud y se han realizado
tres reuniones de Gabinete Binacionales (el Ill Gabinete Binacional Bolivia-Peru se efectud en
X11/2017) donde no sdlo se reiterd el interés y voluntad por llevar a cabo el CFBI en un mediano
plazo, sino que ya se plantearon aspectos mas concretos como la determinacién del Puerto mas
idéneo en el Peru (llo).

Asimismo, reiteran que en el Gabinete Binacional se constituyeron diferentes Comisiones Técnicas
Bilaterales, con una serie de recomendaciones (la idoneidad del Puerto de llo del Perd, modelos
para su gestion, viabilidad de vinculacion, la construccién de un acceso ferroviario que conecte el
tramo boliviano del CFBI entre otros) y opciones para la busqueda de financiamiento e
inversiones.

Con Brasil también se ha firmado un Memorandum de Entendimiento con “el objetivo de crear las
condiciones necesarias para el incremento del trafico ferroviario entre Brasil y Bolivia, asi como
establecer las bases para el pleno aprovechamiento de la infraestructura ferroviaria existente, y
conformar el CFBI” ( Pagina Siete 05/X11/2017).

Se ha establecido la creacidn de “un Grupo de Trabajo Brasil-Bolivia para la Integracién Ferroviaria,
con la participacion amplia de representantes de los dos Gobiernos”. De igual manera, un Plan de
Trabajo en el que ambos paises acuerdan “concentrar inicialmente esfuerzos en la identificacidon y
puesta en vigencia de las medidas necesarias para crear las condiciones que viabilicen el Corredor,
especialmente en la regién de frontera, en los Municipios de Corumba, Ladario, Puerto Quijarro y
Puerto Suarez”.

Para el futuro, se ha establecido entre Bolivia, Brasil y Peru, la creacion de una entidad conjunta
para el seguimiento, impulso y coordinacion del Proyecto, que en un primer momento pudiera ser
una mera Agrupacidon de Cooperacion Territorial, para mas adelante, transformarse en una
Sociedad de Gestidn Internacional para el CFBI. Con régimen juridico propio, derivado de un
Acuerdo Internacional (MOPSyV-Obras “1a. Reunion Plenaria del grupo Operativo Biocednico CBB
20177).

Entre las tareas pendientes e inmediatas del grupo operativo, establecen:
e Peru: Conclusidon del Estudio de Preinversion del corredor ferroviario en el territorio
peruano.
e Paraguay: Conclusion del Estudio de factibilidad del tramo Robore — Carmelo Peralta (lado
Paraguayo), el cual proporcionara resultados sobre la informacién de oferta y demanda.
e Bolivia: Gestion para la elaboracion de los Estudios de Disefio Final de los Tramos:



. Bulo Bulo — Villa Tunari
. Villa Tunari — Cochabamba
. Cochabamba — Oruro
La Gestion para la elaboracién del Estudio de Factibilidad del tramo Roboré — Carmelo
Peralta (lado Boliviano)
Continuidad en la construccién del tramo Montero — Bulo Bulo de 141.3 Km
e Argentina: Firma de un Memordndum de Entendimiento para que se incorpore al CFBI.

Segun informacion del Gobierno, hasta el momento Bolivia tiene memorandums de
entendimiento suscritos con Perd, Brasil, Paraguay y Uruguay, como paises directamente
involucrados en la ejecucion del tren biocednico. Asimismo, se estaria buscando la firma de un
Memorandum de Entendimiento con el gobierno de Espafia para que se sume como inversionista
al proyecto del CFBI (Pagina Siete 03- 21-2018).

De igual manera, Bolivia habria firmado documentos de cooperaciéon técnica y financiera con
Alemania, Suiza y el Reino Unido, y “existiria el interés formal de Rusia por participar en el CFBI
puesto que hay empresas rusas que tienen tecnologia y modalidades de trabajo muy interesantes”
a considerar (Milton Claros, Ministro de Obras Publicas. Pagina Siete 03 21 2018).

2.3.Roles e intereses de los involucrados

Segun las proyecciones, ademas de Bolivia, Brasil y Peru, también se beneficiarian con el proyecto
Paraguay, Uruguay y Argentina con un ramal del ferrocarril, desde territorio boliviano hacia una
zona portuaria en suelo paraguayo vinculada a la hidrovia Paraguay-Parana.

La Argentina se beneficiaria del CFBI por su vinculacién al océano pacifico a través de la via
oriental del ferrocarril boliviano (Santa Cruz-Yacuiba-Salta) (ver mapa 3, red de ferrocarriles de
Bolivia).

Por otro lado, una proyeccion del estudio de mercado del CFBI para el 2021 muestra que la carga
gue transportaria el ferrocarril en Bolivia alcanzaria a mas de 15 millones Tm (ver grafico siguiente)
entre minerales y granos principalmente, correspondiendo a la soya (proveniente sobre todo del
Mato Grosso en el Brasil) més de la mitad del total de la carga (50.59%)"".

Y7 Sin considerar a los graneles liquidos donde también hay soya.



Grafico No. 2

TIPO DE MERCANCIA | TONELADAS 2021 TONELADAS 2055
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(*) Ano 2055: 34,6 Millones de Toneladas que hacen uso del Corredor o de sus terminales en

Bolivia, Brasil y Peru.

24 3 Millones de Toneladas que hacen uso de las terminales o tramos del Corredor en Bolivia.

Fuente.- Propuesta CFBI Bolivia-Peru

2.4.0tras alternativas técnicas e intereses

En la actualidad, la mayoria de la carga producida en los centros productivos del sud oeste del
Brasil (Corumba, Campo Grande, Caceres, Cuiba, Parana, Mato Grosso); del oriente de Bolivia®
(Santa Cruz) y también de parte del Paraguay utilizan actualmente el Puerto de Santos (ver mapa
1) para transportar su carga por mar — principalmente soya — hasta Panama en algunos casos y/o
hasta puertos del Asia (China) (BID 2014 Estudio estratégico y corredor resultante del CFBI)

Esa via supone un tiempo de transporte mas largo. Por ejemplo hacia los puertos del Asia supone
67 dias y 13 horas para recorrer 25.918 Km, lo cual también es significativo en términos de costos.
Otra alternativa es por el Cabo de Hornos lo que supone 58 dias, 11 horas (22.616 Km) hasta el
puerto de Shanghai (ver grafico siguiente).

¥ En el caso de Bolivia, transportan también via carretera hacia el puerto de Arica/lquique para luego
trasladarla a los mercados del Pacifico ( Estados Unidos, Colombia y anteriormente Venezuela entre otros).



Grafico No. 3 Rutas navieras region Sud mt_éri_ca-Asia

Fuente: BID (2014) Estudio estratégico y corredor resultante del CFBI

Una alternativa planteada a esa extensa via surgié hace pocos afios cuando se planteé el Corredor
Transnacional Norte, que trazd la via desde Puerto Acu (Brasil) hasta Puerto Paita Piura (Peru)
comprendiendo solo al Brasil y Perd, al norte de Bolivia y atravesando por completo el parque
Nacional de la Amazonia, con una extension de 4.800 Km entre ambos puertos, una inversion
aproximada de 20.000 millones Sus y un tiempo de ejecucién de 10 afios (ver mapa siguiente).

Mapa No. 3 Propuestas de Corredores Ferroviarios Bioceanicos
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Ante ese tiempo y costos, se planted como otra alternativa la implementacion del CFBI que
representa una extension del proyecto de 3.750 Km y una inversidon entre 10.000 y 14.000
millones Sus, en 5 afios de ejecucién. Es decir, comparando ambos proyectos, se tiene que con el
CFBI se ahorrarian 7.267 km de recorrido lo que en términos de tiempo significa un ahorro de 29
dias y 5 horas en el transporte, ademas de varios miles de millones de ddlares de inversion, vy el
aprovechamiento de una cierta infraestructura vial férrea ya existente.

Otro aspecto a considerar en el tema de otras alternativas'® es el relativo a las inversiones y los
distintos intereses econdmicos que se plantean a medida que el proyecto del CFBI avanza.

Ya finalizados los 4 estudios que demando el gobierno, la iniciativa esta logrando sumar el apoyo
de varios paises de Europa y de varias instituciones financieras. El gobierno Aleman y Suizo ya
expresan apoyos técnicos a la implementaciéon del CFBI. Asimismo, al menos tres entidades
financieras del continente asiatico manifiestan su intencién de apoyar al CFBI a través de créditos;
el Eximbank, el Banco Industrial y el Banco Comercial de China. El BID también manifestd su
amplio interés en seguir apoyando el proyecto® al igual que la Corporacién Andina de Fomento
(CAF).

De igual maneray con el propdsito de ganar a la competencia de la China, varias asociaciones de la
industria suiza’' y alemana trabajan conjuntamente para poder participar en el mega proyecto,
que definira acciones concretas durante el primer semestre del 2018.

2.5. Los estudios realizados.

Hasta la fecha, el CFBI tiene un programa de preinversién elaborado por Bolivia, cuyo objetivo es
“Determinar la viabilidad de la interconexion ferroviaria y el corredor ferroviario Bioceanico
Central mediante el desarrollo de los estudios técnicos, econdmicos, financieros y socio
ambientales que contribuyan a su construccién”.

Los estudios técnicos fueron implementados por el Gobierno de Bolivia a través de un préstamo
del BID (No. 2498/BL-BO. Programa de Pre Inversién en Proyectos Estratégicos de Transporte,
Componente | Estudios Ferroviarios) mediante el Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda
(MOPSV) en el afio 2014.

Los estudios realizados fueron: 1) Estudio de prospectiva comercial, mercado y alternativas
logisticas (donde se define qué se exporta, cuanto y por donde se llegara al Océano Pacifico) a un
costo de 792.449,90 Sus; 2) Estudio complementario de alternativas de trazo, trazado y
alineamiento definitivo. Define el disefio basico preliminar del CFBC, costos de construccion y
operacién (definira el trazo de la ruta en la totalidad del CFBC y los aspectos de ingenieria) a un

19 Aungue no se dispone de informacién mas amplia, en el marco de IIRSA-COSIPLAN-UNASUR existiria otro proyecto
que algunos paises han planteado: el Corredor Ferroviario Biocednico Paraguana-Antofagasta, que incluiria a Brasil,
Paraguay, Argentina y Chile. Sin embargo, hasta el momento, no hay un pais especialmente interesado en impulsarlo.

20 “Hay un compromiso pleno, tangible, de seguir apoyando al Gobierno en estos proyectos tan importantes, tanto de
integracion como en el desarrollo productivo y el bienestar social” (Luis Carranza, presidente del BID. La Razdn
07/20107).

= Segun el MOPSV, varias empresas suizas activas en el sector ferroviario tendrian buenas posibilidades de poder
suministrar trenes o locomotoras, y sobre todo la locomotora para trenes cremallera de la compaiiia Stadler Rail.



costo de 354.438,16 Sus; 3) Estudio estratégico y corredor resultante que recomienda la mejor
opcién estratégica para la implementacion del CFBC, tomando en cuenta los impactos
socioecondémicos, la definicion del puerto de salida, estrategias de financiamiento, analisis de
riesgos y seguros entre otros a un costo de 3.503.017,41 Sus; y 4) Estudio de evaluacién ambiental
estratégica que establece el cumplimiento de la normativa ambiental y brindara herramientas
para la toma de decisiones en el marco del proyecto, a un costo de 1.200.000 Sus

El acceso a los 4 estudios originales es dificil ya que las autoridades gubernamentales responsables
so6lo brindan informacidn parcial de cada uno de ellos, enfatizando en ciertos aspectos y en otros
no®%. Uno de los aspectos mencionados por el estudio de la EAE es que se debe realizar una
Evaluacién del Impacto Ambiental del CFBC y también la creacién de un Comité de seguimiento
para atender las recomendaciones de la EAE y fortalecer la articulacién y coordinacién entre los
diferentes actores vinculados a los procesos de desarrollo en el pais y relacionados al CFBI (EAE
pgl00)

Los datos sobre los mercados (Corredor Ferroviario Bioceanico Central 2015, Obras/UFP.Puno) son
los mas difundidos de entre todos los estudios pues muestran con mayor énfasis, datos sobre los
productos exportados e importados en valor, cantidad y procedencia, sobre todo del Peru y Brasil.
Luego se muestra la infraestructura de las exportaciones, los pasos fronterizos; los costos del
transporte hasta los mercados europeos, los precios del principal grano de exportacion —soya -y
los centros productivos de los principales productos de exportacion.

En el caso de Bolivia, se sefialan los centros de produccion de los principales productos de
exportacién ubicados en Santa Cruz (cafia de azucar, algoddn, soya, ganaderia). En el caso de La
Paz sefialan al cacao (y a la cafia de azucar de San Buena Ventura como productos de
exportacion...?) y en Cochabamba, a la leche y forestal. Apenas se menciona la explotacion vy
transporte de minerales®.

2 A pesar de esa dificultad, luego de varias semanas de intento de busqueda de informacion en el MOPSyV y en la
institucidon que financid los estudios (BID), se obtuvo una publicacién del MOPSyV referida a la Evaluacion Ambiental
Estratégica que sirvié para completar el estudio.

2 | 0s cuales en su mayoria — por la proximidad - son actualmente transportados/exportados por otros puertos de Chile.



Mapa No. 4. Regiones productoras en Boliviay Peru
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Fuente: Corredor Ferroviario Biocednico Central 2015, Obras/UFP.Puno

Este andlisis contrasta claramente con lo expresado en el caso del Brasil y el Perd, donde se
mencionan una variedad de productos a ser explotados, comercializados y transportados,
resaltando su diversidad (por ejemplo en el Peru, en las zonas proximas a Bolivia y al Puerto de llo,
se sefiala la explotacidn/exportacion de variedad de minerales, de productos agricolas, tejidos y
otros como se aprecia en el mapa anterior).

De igual manera, el estudio brinda informacidon sobre los principales centros de produccion,
distribucion y consumo (sobre todo del Brasil). Hay graficos g muestran las areas logisticas en los 3
paises, y de lejos el Brasil resulta el mas beneficiado por este corredor debido a las ciudades
incluidas (centros de consumo-demanda), la cantidad de poblacién que se involucra, los ambitos
logisticos y sobre todo la cantidad de peso transitado.

Sobre este Ultimo aspecto — el trafico — los estudios sobre el CFBI prevén para el futuro un
incremento tanto en la carga como en la descarga, ya sea en el Puerto de llo como también en el
Puerto de Santos. En el primer caso, el trafico de carga sera de 4.8 millones de Tm el 2021 y de
11.2 millones Tm el 2055 (es decir, habra un incremento por el CFBI de 3,33%, sobre todo por la
descarga que sera mas elevada que la carga). En el caso del Puerto de Santos, el trafico de carga
también aumentara (de 3.3 millones Tm el 2021 a 8.7 millones Tm el 2055), sobre todo por el
incremento en la descarga (pasard de 2.2 a 6.1 MM Tm). Todo esto significa que en el futuro se
incrementara la produccién a exportar por estos dos puertos.



2.6. Los beneficios del CFBI previstos por el gobierno

Segun los informes oficiales, la implementacién del CFBI contard con dos etapas: la de la
construccién de la via, y la de operacion y mantenimiento, que significaran una serie de beneficios
para el pais.

En la etapa de la construccidn, se prevé generar significativamente nuevas fuentes de trabajo, y al
mismo tiempo la importacion y aplicacién de nueva tecnologia que el pais no posee, en materia
ferroviaria. De igual manera, se prevé la formacién de nuevas especialidades profesionales en ese
ramo, en las instituciones educativas de pre-grado y post grado.

En la etapa de la operacién y mantenimiento del CFBI, se prevé la consolidacién de las fuentes de
trabajo directas e indirectas y el potenciamiento del sector turistico. De esa manera, se mejorara la
calidad de vida de las familias bolivianas de la regién.

También se prevé (Ministerio de OPyV. “Estudio Estratégico y Corredor Resultante”) otros efectos
del CFBI - en su area de incidencia directa — tales como:

e Reduccion de la pobreza y exclusion social mediante la generacion de empleo digno y
permanente; incremento de los ingresos de las familias; reduccion de las brechas de
inequidad existentes; acceso a servicios basicos de calidad; y conexion de las areas rurales
con las urbanas.

e Contribucién al desarrollo econémico mediante el incremento de la competitividad;
reduccién de los costos de produccion; generacién de economias de escala y
aglomeracion; expansion de la actividad comercial, la inversion privada y la acumulacion
de capital; acceso a los mercados nacionales e internacionales; y acceso a poblaciones y
comunidades con potencial turistico.

e Sostenibilidad del medio ambiente mediante la reduccién de las externalidades negativas
que tienen efectos adversos sobre el entorno.

De igual manera, se sostiene que el corredor ferroviario biocednico creara un eje transversal este-
oeste que permitiria la conexidn continua desde la frontera con Brasil, en Puerto Quijarro, hasta la
conexion con Peru; e incidird para que los productores bolivianos puedan comercializar sus
productos en un menor tiempo y costo (pues algunos por el tiempo que implica un viaje carretero
no pueden hacerlo al tener productos perecibles), mejorara la productividad en los negocios en
general y creard una industria propia que abrird camino a un mercado mundial creciente.

También se generard una mayor facilidad en el transporte de los pasajeros, mejorard la movilidad
en temas de emergencias de salud y existird una reduccion de la accidentalidad al ser un medio de
transporte sostenible, mucho mds seguro frente al carretero, y que produce menores impactos
ambientales (Disminuiran las emisiones de CO2 a la atmdsfera).

Finalmente, se estima que......“para el afio 2021, el CFBI podria transportar 6,16 millones de
pasajeros/afio, esta cifra asciende hasta los 13,35 millones de viajeros en el afio 2055. Hablando
sobre el transporte de carga (graneles minerales, graneles liquidos, productos agricolas, materiales
siderurgicos, coches, productos quimicos, contenedores, etc.) en el afio 2021, el volumen de
mercancias captadas por el ferrocarril seria de 9,9 millones de toneladas, esta cifra alcanzaria a
24,2 millones de toneladas para el afio 2055. Asi se Dinamizara y potenciara el mercado exterior,



favoreciendo el incremento de las exportaciones, principalmente graneles sélidos y liquidos” (Fte.
Ministerio de Economia y Finanzas Publicas. “Bolivia: Corazén de Sudamérica”).

3. Potenciales efectos e impactos del CFBI

3.1. El trazado del CFBI y su incidencia

3.1.1. El trazado del CFBC y las areas protegidas

Como ya se afirmé anteriormente, el trazado del CFBC fue dividido en tres: el trazado de la red

oriental, de la interconexién y el trazado andino.

El trazado oriental conecta Puerto Quijarro — San José de Chiquitos- Cotoca y Montero, e implica la
rehabilitacion y acondicionamiento del trazado existente actualmente.

Este trazado se aproxima directamente a tres Areas Protegidas Nacionales (APN)24: Otuquis, San
Matias y al drea Kaa lya del Gran Chaco, como se aprecia en el grafico siguiente.

Grafico No. 4. Trazado del CFBC y las areas protegidas en el sector Oriental

Fuente. MOPSV-VT “Evaluacién Ambiental Estratégica del Corredor Ferroviario Biocednico Central”
Notas.- PN=Parque Nacional; ANMI= Areas Natural de Manejo Integrado

En el tramo de interconexion®, el area de intervencién del CFBI abarcard a 3 APN (Ambord,
Carrasco y Tunari) con un elevado nivel de antropizacién®®, debido a las actividades agricolas y
recursos forestales. También tendra una influencia directa en el parque Isiboro Securé como
sefala el grafico siguiente.

% Las 4reas protegidas esta respaldada por la Ley del Medio Ambiente No. 1333 y la CPE (Art 385) que reconocen a las
dreas protegidas como un bien comun y parte del patrimonio natural y cultural del pais, cumpliendo funciones
ambientales, culturales y socioecondmicas para el desarrollo sostenible.

% En el 4rea de interconexién, el estudio de pre factibilidad denominado “Evaluacién Ambiental Estratégica” analizé 3
alternativas: La del Norte que es la que al final recomendd y el gobierno definio, y es sobre la que se brinda toda la
informacién en el presente estudio. La alternativa del Centro (que abarca el sud del departamento de CBB) y la
alternativa del Sud (abarca el norte del departamento de Chuquisaca, el centro de Potosi y todo el Este de Oruro).

%% Es |a transformacion que ejerce el ser humano sobre el medio, ya sea sobre el biotopo o la biomasa.



Grafico No. 5. Trazado del CFBC y las areas protegidas en el sector interconexion

Fuente. MOPSV-VT “Evaluacion Ambiental Estratégica del Corredor Ferroviario Bioceanico Central”
Notas.- PN=Parque Nacional; ANMI= Areas Natural de Manejo Integrado

Finalmente, en el tramo Andino, el rea de intervencién del CFBI no se aproxima a ninguna Area
Protegida (aunque el nivel de degradacién es calificado de moderado — alto por el estudio EAE),
como se aprecia en el grafico siguiente.

Grafico No. 6. Trazado del CFBC y las dreas protegidas en el sector Andino

Fuente. MOPSV-VT “Evaluacién Ambiental Estratégica del Corredor Ferroviario Bioceanico Central”
Notas.- PN=Parque Nacional

Una vision global sobre el trazado general del ferrocarril y las areas protegidas a nivel nacional,
muestra el mapa siguiente.



Mapa No. 5
El trazo del CFBC y las areas protegidas a nivel nacional
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Fuente.- Fundacion TIERRA, 2018

3.1.2. El trazado y los Territorios Indigenas Originarios Campesinos

Muy ligado a lo anterior, esta el tema de los Territorios Indigenas Originarios Campesinos (TIOCs)
donde habitan los pueblos y/o comunidades indigenas y originarias, quienes han tenido
tradicionalmente acceso y donde mantienen y desarrollan sus propias formas de organizacién
econdmica, social y cultural, de modo que aseguran su sobrevivencia y desarrollo. Son
inalienables, indivisibles, irreversibles, colectivas, compuestas por comunidades o
mancomunidades, inembargables e imprescriptibles (Ley 1715/INRA, Art 41.1.5)%’.

En el drea de influencia del CFBI’?® hay 11 TIOCs; 6 en el tramo Oriental, 3 en el tramo de
Interconexion Norte y 2 en el tramo Andino; los cuales se verian afectados en sus recursos
naturales por la presién y fragmentacidn de sus territorios, disminuyendo el autogobierno,
especialmente en el tramo oriental y en la Interconexion Norte.

? El trazo del CFBI también abarcard a Propiedades Comunarias que son tierras tituladas colectivamente a comunidades
campesinas y ex haciendas y constituyen la fuente de subsistencia de sus propietarios. Son inalienables, indivisibles,
irreversibles, colectivas, inembargables e imprescriptibles (Ley 1715/INRA, Art 41.1.6).

%8 Considerando la Interconexién Norte solamente (y no la Interconexién Centro y Sur donde habrian 36 TIOCs mas)



Los Pueblos Indigenas que existen en el drea del trazo del CFBC son los siguientes: Ayoreos,
Chiquitanos, Guaranies, Mojefos, Yukis, Yuracarés, Quechuas y Aymaras,cuya ubicacion geografica
se detalla en el mapa siguiente.

Mapa No. 6
Ubicacidn de Pueblos Indigenas en el trazado del CFBC
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Fuente: Fundacion TIERRA,2018

Como se observa en el mapa anterior, en todo el trazado del CFBI hay pueblos y/o comunidades
indigenas y originarias.

3.1.3. El trazado y las titulaciones de tierra.

Otro aspecto a considerar es la titulacion de las tierras por donde se establece el trazado del
Corredor y su area de incidencia, titulacién que en la mayoria del tramo oriental corresponde a un
saneamiento individual, con reducidos espacios sin sanear segun su ubicacién. Respecto a las
TIOCs, todas ellas estan tituladas en su totalidad como muestra el grafico siguiente.

En el tramo de interconexidn, el saneamiento individual de tierras es también mayoritario, aunque
hay mayores espacios de influencia del corredor que no estan titulados, lo cual se explica por la
pendiente de los terrenos, las montanas y la cordillera.

En el tramo andino, el saneamiento individual es menor, habiendo grandes espacios de terreno
por donde se plantea el trazado, que no estan saneados, sobre todo en parte del departameno de
La Paz y Oruro, cerca a la frontera del Peri como muestra el mapa siguiente.



Mapa No. 7
Saneamiento y titulacidn de tierras en el trazado del CFBC
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Fuente:- Fundacién TIERRA, 2018

3.2. Las restricciones planteadas por los estudios sobre el CFBC

3.2.1. Las restricciones ambientales.

Los estudios sobre el CFBC sefialan una serie de restricciones ambientales® con los criterios de: i)
cercania a las dreas protegidas nacionales, departamentales o municipales; ii) cercania a sitios
claves de conservacidn; iii) cercanias a cursos de agua; iv) cobertura y uso actual del suelo; v)
riesgos de inundacidn; y vi) grado pendientes como muestra el grafico siguiente.

i) Segln el estudio de Evaluacién Ambiental estratégica (MOPSV-VT. EAE del CFBC, 2014), las
mayores restricciones por cercania a las dreas protegidas se ubican en el oriente del pais, con
restricciones extremas (es decir, grado 5).

* con grados de restriccion diferentes: 1= nulo (drea fuera de los 15 Km de las Areas Protegidas Nacionales); 2=bajo
(dentro de los 15 Km desde las APN); 3=medio (dentro de los 10 Km desde las AP); 4=alto (dreas dentro los 5 Km desde
las AP) y 5=extremo (dreas dentro de las APN)



Mapa No. 8 Mapa de restricciones ambientales
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Fuente.- MOPSV-VT

Las dreas protegidas en la region oriental son:

. El PN-ANMI Otuquis (que abarcan los bosques del Mutun, y el Chaco pantanal de Otuquis. Cerca
a este Parque Nacional se encuentra la Laguna Caceres de gran biodiversidad y sensibilidad
ambiental).

. EI PN-ANMI KAA lya del Gran Chaco, con bosques secos tropicales

. La Laguna Concepcién, area protegida departamental afectada seriamente por el avance
descontrolado de la frontera pecuaria que complica su conservacién.

. El PN-ANMI Amboré donde también hay una intensa deforestacion debido a la agricultura
practicada por los nuevos asentamientos de colonos. Los pequefios nucleos de bosques
remanentes quedan fragmentados lo que incidira en una amplia vulnerabilidad del ecosistema.

. El PN Carrasco que es tan diverso y rico en su diversidad (con el Santuario de las Cavernas de
Repechon donde se ubican las aves nocturnas llamadas Guaracho), el cual debe tener un nivel de
conservacion alto debido a las numerosas especies endémicas y amenazadas.

. A nivel departamental, el estudio de la EAE sefiala también otras areas protegidas como el AP
departamental y PN Histérico de Santa Cruz La Vieja; la Reserva de vida Silvestre Tucavaca de nivel
municipal®®; y el Parque de Proteccién Ecolégica del Rio Pirai; la Reserva de Inmovilizacién Chapare
y el Parque Regional Lomas de Arena.

En la region de los valles interandinos las areas protegidas son:

% Conector ecoldgico donde se tienen que aplicar medidas preventivas y mitigadoras seguin la EAE.




. EI PN Carrasco

. El PN Tunari donde existen bosques de quefiua asi como el ave Gorrion rojizo endémico que
habita esos bosques, que a su vez estdn muy amenazados por la ganaderia, la agricultura y la
urbanizacidn

. Siete espacios protegidos de caracter departamental y municipal.

En la region andina (altiplano), no hay APN pero si la Reserva de Vida Silvestre de Huancaroma; la
Reserva Ecoldgica Poopo®’; el Santuario de Vida Silvestre Flavio Machicado y el Parque Nacional
Mirikiri (en el penultimo ramal de la via férrea Calacoto-Viacha).

Una visidn global de las restricciones de las Areas Protegidas ofrece el mapa siguiente.

Mapa No. 9 Mapa de restricciones de las Areas Protegidas

Fte.- MOPSV-VT. EAE

ii) Las restricciones por cercania a las zonas claves para la conservacion.La EAE sefiala que en la
region oriental, resaltan las zonas cercanas a Roboré (sobre todo el AP Tucavaca) y también
Amboré y Carrasco. En cambio en la regién de los valles interandinos se destaca la AP Carrasco
con restriccion extrema (grado 5) y las Cavernas de Repechdn. En el altiplano, los sitios con
restriccion extrema estan vinculadas a la zona de Tiahuanacu.

iii) Las restricciones por la cobertura y el uso actual del suelo. Al igual que con los otros criterios
considerados, las restricciones por la cobertura y el uso actual del suelo varian desde las
restricciones nulas (1) hasta las extremas (grado 5).

La EAE ha determinado 39 tipos de cobertura®’ de diverso grado en todo el trazado, de las cuales 7
presentan un grado extremo, por su gran valor de conservacién y vulnerabilidad al cambio.

De esos 7 tipos de cobertura con grado extremo de restriccion, 5 corresponden a bosques, una a
campos de nieve y una a cuerpos/cursos de agua®.

3 Cuerpo de agua del complejo Poopé-Uru Uru afectado por la contaminacién de minerales

32 Depdsitos de arena/playas/dunas, agricultura comercial y multiple, sedimentos lacustres, plantaciones forestales,
depdsitos salinos, matorrales, bosques vegetacion dispersa y varias otros.

33 Lagos, lagunas, embalses, rios, arroyos,estanques.



En el oriente del pais es donde se ubica la mayoria de los ecosistema con alto grado de restriccién,
sobre todo el Bosque Amazdnico denso en llanura inundada estacionalmente; el Bosque denso
Chaquefio de llanura semiarida, el Bosque denso Chiquitano sobre ondulaciones y/o planicies
disectadas subhumedo, y el Bosque denso Chiquitano inundado estacionalmnte con palmeras.

En la regién de los valles interandinos hay menos zonas con restricciones elevadas aunque
sobresale el Bosque denso andino montafio humedo. En cambio en la region andina (altiplano), las
restricciones existentes son bajas, sobre todo para la regulacion hidrica.

iv) Las restricciones por cercania a cursos de agua®. En la regién oriental, una gran parte del
trazado ferroviario corresponde a la cuenca del rio Paraguay, y hay varias zonas (Roboré, San José
de Chiquitos, Porongo, Colpa) con grandes concentraciones de cursos de agua; cuencas con rios
profundos (Hondo, Pirai, Yapacani, Ichilo, Las Conchas, Sama, Chimoré y otros) y grandes llanuras
de inundacién.

En la regién de los valles interandinos, la restriccion comprende a la cuenca del rio Grande,
ademas de los rios Tapacari y rio Arque por las constantes inundaciones y desbordes de éstos.

En el altiplano, las restricciones son muy bajas pues los cursos de agua tienen poco caudal y hay
predominancia de estepas.

v) Las restricciones por grado de pendiente. En la parte oriental, éstas restricciones son bajas pues
casi todo el trazado de la via férrea se realiza sobre superficies llanas sin pendientes o muy escazas
pendientes (chiquitania, San José de Chiquitos, Roboré).

En la region de los valles interandinos, las restricciones son elevadas pues el trazado discurre a
través de pendientes muy elevadas y grados de restriccion medios, altos y extremos, sobre todo
por la Cordillera oriental que tiene mas de 4.000 Mts de altitud (El Sillar por ejemplo, o las
quebradas en el rio Arque).

En la region del altiplano las restricciones son bajas y son escasos los lugares que presentan
restricciones media (proximidades al Hito IV; Patacamaya y Calacoto).

vi) Restricciones por riesgo de inundacion.En la regidn del oriente boliviano, entre los municipios
de Puerto Quijarro y Puerto Suarez hay planicies de inundacién ubicadas en la franja norte del
trazado ferroviario (zonas de Puerto Suarez, Carmen Rivero Torrez, Charagua; Pailon) y otras
ubicadas también en diversos rios (Chimoré, Yapacani, Ichilo, Pirai).

En la regién de los Valles Interandinos y en el Altiplano no hay restricciones ya que predominan las
pendientes altas en el primer caso, y en el segundo caso, las posibles llanuras de inundacion se
encuentran muy alejadas del trazado férreo.

3.2.2. Las restricciones sociales
Las restricciones sociales estd compuesta por 5 aspectos relacionados a: i) la cercania a territorios
indigena originario campesino: ii) en Funcién de la alteracidon de la dinamica productiva; iii) la

34 . .. . . . .

Determinados en la EAE en base a la Ley Forestal de Bolivia que indica que las areas de pendiente y los 50 mts desde
la linea del rio, corresponden a zonas de proteccidn, las cuales en terrenos llanos ascienden a 100 mts. Estas zonas son
categorizadas de restriccion alta y extrema.



vulnerabilidad a la inseguridad alimentaria; iv) a la existencia del trazado y v) a la afeccidn al
patrimonio cultural; cada una de ellas con un grado de restriccion diferente y un grado diferente
de influencia, como se detalla en el mapa siguiente.

Mapa No. 10 Mapa de las restricciones sociales
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Fuente.- MOPSV-VT. EAE

i) La restriccion por cercania a los Territorios Indigena Originario Campesino. El trazo de la ferrovia
por los territorios Indigena Originario Campesino puede ocasionar una fragmentacién de éstos con
consecuencias sobre el descontrol, administracién y gestién de éstos territorios, y una mayor
vulnerabilidad en los aspectos sociales, ecoldgicos y ambientales.

En este aspecto influye mucho la cercania de los TIOC al eje ferroviario o area de intervencion (50
mts a cada lado) y la cercania al area de influencia directa (un kilometro de ancho de la via),
aunque también hay area de influencia indirecta pero a mas distancia o mas alejada del eje.

En el oriente del pais, el trazado del CFBI cruza por el extremo de las TCO Chiquitanas (Turubd) sin
atravesar ningun centro poblado de ellas. Las TCOs Ayoreas, la comunidad Ayorea Tobite Il y la
demanda de territorio de la TCO Otuquis se encuentran en el drea de influencia del trazado (franja
de 50 km) y no de la ferrovia. En ambos casos, la restriccion es extrema.

En cambio en las regiones interandinas y altiplano, las restricciones son medias y bajas, sobre todo
por la distancia de la via a las TCOs.



i) La restriccion en Funcion de la alteracion de la dindmica productiva. En este aspecto, el EAE
utiliza el Plan de Uso de Suelos (PLUS) para asignar a cada uso productivo®® un grado de
restriccion®.

En el oriente del pais, el grado de restriccion mas alto (4) que se presenta es en la agricultura
intensiva (Pailon, San José de Chiquitos), y la restriccion media (3) en la agropecuaria y la
ganaderia silvopastoril (municipio Carmen Rivero Torrez).

En los valles interandinos, las actividades agrosilvopastoriles y agropecuarias de uso limitado
tienen un grado de restriccion baja, y restriccidn alta (4) a la actividasd agropecuaria campesina.En
cambio en la regidn del altiplano, el grado de restriccion es medio (3) para todas las actividades de
agricultura para el autoconsumo.

i) La restriccion por la vulnerabilidad a la insequridad alimentaria. Para la restriccién a la
inseguridad alimentaria, la EAE asume como indicadores el tamafio de la propiedad territorial®’ y
el Indice de Desarrollo Humano (IDH)*; sin considerar otros indicadores fundamentales como la
disponibilidad de recursos productivos, el nivel de pobreza por las regiones del trazado ferroviario,
o las condiciones de acceso a los alimentos, entre otros.

Respecto a los criterios considerados en el estudio, en la region oriental el 30% de los municipios
presentan grados de restriccion nulo y un 70% bajo sobre todo por la existencia de zonas con
actividades agricolas y forestales.

En cambio en los valles interandinos hay un 90% de los municipios que tienen una VIA bajo y 6%
nulo. En el altiplano, el 93% tiene grado de restriccion alto pertenecientes casi todos al
departamento de La Paz.

En términos generales, el 67% de los municipios en los que atraviesa el CFBI presentan alto grado
de vulnerabilidad a la inseguridad alimentaria y el 8% de los municipios presentan el IDH bajo.

iv) La restriccion por la existencia del trazado. En las regiones donde ya existe el trazado (Puerto
Quijarro-Montero; Cliza-Soracachi-Viacha-Calacoto) ya hay determinados impactos considerados
nulos frente a la posibilidad de un nuevo trazado.

v) La restriccion a la afeccién al patrimonio cultural’®. El trazado del CFBI involucra a una serie de
sitios arqueoldgicos, monumentos nacionales y bienes artisticos a nivel nacional, entre los cuales
resalta el drea declarada “Patrimonio Cultural de la Humanidad”por la UNESCO, las “Misiones de

» Cuerpos de agua, area urbana, agricultura intensiva, ganaderia extensiva e intensiva, agropecuaria de uso limitado
entre varios otros.

B grado mas elevado de restriccion es el alto (4).

% Nulo (1) = con superficie fragmentada mayor a 50 Has (sin diferencias en su capacidad de produccién). Bajo (2) =
predios entre 21-50 Has. Medio (3) = predios entre 10 y 20 Has. Alto (4)=predios de menos de 10 Has (los que pierden
superficie cultivables, por lo tanto menos produccion para el autoconsumo y la venta).

% Nulo (1)= Esperanza de vida de 70 afios o mas con capacidad de respuesta alta frente a riesgos. Bajo (2)= esperanza de
vida entre 60-70 afios y capacidad de respuesta media. Medio (3)= Esperanza de vida entre 50-60 afios. Algo de
capacidad de respuesta. Alto (4)=Esperanza vida () 50 afios y baja capacidad de respuesta frente a riesgos.

% Considera el conjunto de monumentos nacionales (obras arquitectdnicas de valor artistico e histérico) y también el
patrimonio natural (areas protegidas, reservas, parques y sitios con valor paisajistico).



San José de Chiquitos”. Al respecto, la EAE recomienda que se asuman medidas de mitigacién muy
estrictas para garantizar la proteccién del patrimonio.

Acompafian a este patrimonio,otros sitios importantes como Suto (lugar de fundacion de Santa
Cruz en San José de Chiquitos), el templo de Cotoca, la serie de templos y casas historicas en la
localidad de Santa Cruz, Espejillos en Porongo y la Cuenca del rio Pirai en toda su extension.

En la regidon interandina resaltan una serie de templos, haciendas y casas histdricas en
Cochabamba; templos en Tarata, Arani y en Quillacollo; sitios arqueolégicos (Punata, Sacaba,
Mizque, Colomi, Vacas, Tiquipaya) y también reservas naturales, parques y paisajistas (Tiquipaya,
Villa Tunari, Tacaloma y varias otras).

En el altiplano también se resaltan una serie de templos, palacios, casas en diversas localidades
como también areas arqueoldgicas (Oruro, AyoAyo, Taraco) y reservas ecoldgicas y de vida
silvestre.

3.3. Aspectos a considerar como potenciales efectos/impactos del CFBI

La construccién, rehabilitacién y mejoramiento del CFBI esta generando una serie de expectativas
inclusive antes de su inicio. Estas expectativas a nivel nacional como internacional seguramente
van a desencadenar diversos procesos econdmicos, sociales y medio ambientales. Entre esos
procesos hay que destacar las migraciones; incorporacion a mercados, cambios en el uso del suelo,
cambios en la composicion demografica y en la cultura local, en los habitos alimentarios, en las
expectativas para la produccion y exportacion de bienes, entre varios otros. Logicamente, esto
dependera de la situacidn especifica de cada regién y/o poblacion.

i) Efectos diferenciados segtin region
Los efectos del CFBI serdn diferenciados segun la regién, segun los recursos productivos y segun la
situacion socioecondmica de la poblacion.

La carencia de informacion especifica y actualizada a cada region y poblacidn por donde se plantea
el trazo del ferrocarril impide un andlisis detallado como hubiera sido la intencidn, sin embargo, se
puede analizar algunas situaciones actuales y presentarlas como tendencias a futuro.

. Es evidente que en algunas regiones el tren puede generar un mayor incentivo al turismo como
son las regiones de la Chiquitania y el Chaco (caracterizados por su belleza, riqueza y diversidad
natural y por la presencia de una serie de poblaciones indigenas muy ricas en cultura y tradiciones,
y que estan desvinculadas en gran medida al desarrollo nacional) lo que generard mayores
ingresos econémicos y mayor desarrollo local.

. En otras regiones puede significar amplios beneficios, sobre todo mejores condiciones para
trasladar sus productos a los mercados acortando el tiempo de traslado, disminucién de los costos
de transporte y mejores condiciones de conservacidon de los productos. Tal es el caso de los
productores campesinos de la zona del Chapare-que disponen de condiciones adecuadas para la
produccion de banano que exportan hace afios a la Argentina.

. En otras regiones creara las condiciones de traslado de poblaciones indigenas aisladas y de
escasos recursos, hacia centros de mayor vinculacidon/poblacion y poblados. Tal es el caso de la



region del altiplano vinculada al Hito 4 de la frontera con el Perd, zona totalmente aislada y
desvinculada.

. En otras regiones puede significar una mayor incorporacidon al mercado de parte de poblaciones
indigenas rurales, vinculacion como demandantes de bienes transformados y de alimentos
procesados y también como ofertantes de materias primas y productos de consumo directo, lo
cual puede ser desventajoso para la poblacion indigena porque se pueden profundizar mas aun los
desiguales términos de intercambio rural-urbano. Este puede ser el caso de las poblaciones
indigenas campesinas ubicadas en las regiones del tramo de interconexién, es decir en el inicio de
las zonas de ascenso (pendientes) hacia el altiplano andino. Concretamente, en las regiones de
Cochabamba-Oruro donde se ubican poblaciones vulnerables, de extrema pobreza (que
actualmente se incorporan al mercado vendiendo semillas de papa y/o carne de cordero y
comprando alimentos procesados como el aceite, arroz, azucar, fideos).

. En las regiones del oriente boliviano donde producen los monocultivos para la exportacion,
puede significar para los pobladores interculturales, la via para realizar directamente la
exportacion de soya transgénica y prescindir de las empresas agroindustriales quienes
actualmente les compran el producto y ellos exportan. Al prescindir de esa intermediacion, los
interculturales tendrdn mayor ganancia econémica.

. En la zona oriental del trazado ferroviario, al existir una via directa de exportacién hacia el
pacifico -abaratando los costos de transporte- puede significar también la ampliacién del modelo
actual de desarrollo capitalista monoproductor de productos de exportacion (mayor produccion
de soya, maiz, cafia de azlcar transgénica; mayor produccion de etanol y mayor expansion de la
ganaderia/carne de exportacidn, entre otros; al igual que mayor uso de agroquimicos y expansion
de la frontera agricola/deforestaciéon, mayor mecanizacion tecnoldgica entre otros) lo cual puede
tener efecto en un mayor acaparamiento de tierras por parte del capital transnacional y un
desplazamiento de las poblaciones indigenas interculturales y de los PIOC.

i) Nueva via de ingreso masivo de productos externos.

Como se analizé anteriormente, los estudios del CFBI enfatizan en que la carga a transportar en los
préximos afios serd muy elevada duplicandose entre el 2021 y 2055*'. Por lo tanto, una pregunta
que surge al respecto es la referida a la carga que transportaran los ferrocarriles al retorno del
océano Pacifico y/o del Atlantico.

Ademas de las importaciones que el pais realizara de otros paises del continente, seguramente
ingresarian productos provenientes de los paises aledafios. Considerando las potencialidades
productivas y exportadoras de los tres paises involucrados directamente en el CFBI, podemos
prever ciertas tendencias que seguramente se profundizardn en el transcurso de los afios, sino
cambia drasticamente la situacion productiva del pais.

o Aunque son diversos los factores para la exportacién, como contactos comerciales en el extranjero, cumplir los
requisitos legales y administrativos de exportacion, etc.

' En el afio 2021, la carga que transportaria el ferrocarril en Bolivia alcanzaria a mas de 15 millones Tm,
correspondiendo a la soya (sobre todo del Mato Grosso en el Brasil) mas de la mitad (51%) . Para el afio 2055, la carga
transportada alcanzaria a los 34.5 millones Tm (correspondiendo el 690% a la soya y graneles)



Como se analiz6 en paginas anteriores (ver acapite 4.2.5) el Mapa No. 4 muestra las
potencialidades productivas y de exportacién de los 3 paises en sus regiones mas vinculadas al
CFBI.

En el caso del Perd, las regiones proximas a la via ferroviaria son Puno (con potencialidades
productivas y de exportacion como el ganado, truchas, papa, leche y cemento), Arequipa (con
hortalizas, alfalfa, productos lacteos, tejidos, manufactura, cemento, aceros, boro, productos
farmacéuticos), Moquegua (con pesca y harina de pescado), Tacna (con hortalizas, aceitunas,
aceite de oliva, harina, fideos, ajies, mineria y ladrillos) e llo (con recursos en la pesca, hortalizas,
uva, palta, harina y aceite de pescado). Muchos de estos productos, sobre todo los agricolas y
alimenticios, ya ingresan a Bolivia masivamente durante todo el afio (a través de importaciones
legales como ilegales), las cuales se han visto incrementadas en los ultimos afos.

En el caso del Brasil, el estudio muestra las potencialidades productivas y de exportacion de las
regiones de Matto Grosso ( que produce soya (18 millones Tm); caia de azucar (16,2 millones Tm),
trigo (8,2 mill Tm), algoddn (1.4 millones Tm), arroz (0,792 millones Tm), madera (6.6 millones
Mts3), avicultura (38,7 millones aves), bovina (27.4 millones cabezas) y enormes cantidades de la
industria de alimentos, de quimicos, de madera y biocombustibles. La region de Matto Grosso del
Sud también estd proxima a la via férrea y produce y exporta gran cantidad de productos agricolas
y alimenticios (soya, cafia de azlcar, trigo, mandioca, madera, aves, carne bovina, industria de
alimentos), biocombustibles y metalurgia como se aprecia en el mapa del anexo™.

En el caso de Bolivia, el estudio del CFBC (ver mapa 4) ubicada las regiones productoras en Santa
Cruz (cafia de azucar, algodon, forestal, soya y ganaderia); Cochabamba (forestal y leche) y La Paz
(forestal, cacao y cafia de azicar®¢..?). En el sector minero, las potencialidades las ubica en
Oruro™.

Lo que no describe el estudio del CFBI es que si bien es cierto que la produccién de soya y los otros
productos de exportacién de Santa Cruz (soya, girasol, caifa de azucar) se han incrementado en los
ultimos afos, es a causa de la expansion de la superficie cultivada y no de los rendimientos
productivos. Eso ha supuesto a su vez, que se han dejado de sembrar/cultivar una serie de
productos alimenticios basicos (como el tomate, verduras, frutas y otros) y esas superficies se han
destinado a la siembra de la soya®.

El resultado es que para compensar la carencia de esos productos alimenticios, ahora se importa
una mayor cantidad de alimentos (y ha crecido el contrabando) sobre todo del Perd y del Brasil.

“2 En recientes declaraciones a la prensa, el Ministro boliviano de Obras Publicas, resalté que Brasil, hasta el 2019
exportara 35 millones de toneladas de granos, mostrando asi la viabilidad y rentabilidad del CFBI (La Razén 4/V/ 2018).
3 Se refiere a San Buena Ventura, cuando en esa region no hay la materia prima (cafia de azucar) y el ingenio trabaja tan
solo con el 10% de su capacidad productiva.

4 Minerales que en su mayoria, por la proximidad, son actualmente transportados/exportados por los puertos de Chile
“ Entre el 2005 y 2014 la soya aumenté su superficie cultivada en mas de 438.000 Has mientras que la papa — producto
esencial en el consumo de la poblacidn boliviana — en ese periodo permanecio estacionada en 6.400 Has. Otros cultivos
basicos (tomate, ajo, haba, yuca, cebada grano) e inclusive los forrajes para los animales (alfalfa, cebada berza)
disminuyeron en su superficie cultivada en esos afios (Prudencio J. 2017). La quinua es otro producto mencionado por el
estudio como posible producto a utilizar el CFBI. En el 2000, la quinua representaba el 25.5% del total de la superficie
sembrada en Oruro y en el 2015 representd el 65% mientras que la superficie sembrada de papa en el 2000/1
representd 20% del total sembrado, en el 2013/14 representa el 8,4% (Prudencio J. 2014).



Entre el 2005 y el 2015 el valor de las importaciones de alimentos aumentd de 242,3 millones Sus
a 797 millones $Sus(Prudencio J. 2017). En esas importaciones*®, sobresale el incremento de
productos que el pais produce (maiz, papa, tomate, variedad de frutas, carnes, arroz, leche y
otros) y que son basicos en la alimentacion de la poblacion, incidiendo en la dependencia del pais
y en el no logro de la soberania alimentaria nacional®’.

El contrabando de alimentos*® también sera influido por el FCBI ya que seguramente disminuira
sus costos de traslado, aunque esa variable depende de otros factores como el nivel de precios
internos, el tipo de cambio de la moneda, la tasa de inflacion entre otros aspectos.

De lo anterior, se concluye que de continuar la actual situaciéon en términos de las tendencias
productivas en cada pais componente del CFBI, el retorno de la carga de los trenes hacia Bolivia
estaran llenos de productos agricolas y alimentos procesados, lo que incidirad en la disminucién de
la produccién interna de los PIOC y en su consumo/dieta, como en sus habitos alimentarios y
dieta.

Respecto a los analisis especificos planteados en el EAE, surgen una serie de preguntas referidas a
esos planteamientos. Entre las interrogantes principales sobresalen: ¢Qué derechos podran ser
afectados en el CFBI?éDe qué manera?éCual el grado de afectacién?éCuales las zonas geograficas
de mayor afectacion?iQué alteraciones habran?iQué cambios habran en el uso del suelo?¢Qué
tipo de poblacion y qué cantidad serd afectada?éQué variables del derecho humano a la
alimentacion son afectadas?.

iiii) Movilidad de las personas/cambios en el empleo/migraciones
El mejoramiento o rehabilitacidn de la via férrea en el oriente del pais e inclusive la construccidn
de la via faltante en la parte de los valles interandinos y en el altiplano generara localmente y de
manera transitoria, una oferta de empleo inusualmente alta y bien remunerada en esas zonas, ya
sea especializada como no especializada.

Esto es beneficioso para la generacion de empleo a corto plazo, pero también tiende a desplazar
mano de obra de otras actividades locales tradicionales como la agricultura, que no podrd
competir con los salarios pagados en el proyecto. Cuando termina la obra, la oferta de empleo
decae, pero existe la tendencia entre esos trabajadores a no retornar a las labores tradicionales,
sobre todo si la obra serd realizada en proximidades a centros urbanos (o en las bases locales de
mantenimiento de Oruro, Santa Cruz y Roboré).

La consecuencia es que habrd un proceso desordenado de movilidad poblacional y un aumento de
la poblacién en el drea de influencia del ferrocarril*®. Este aumento de la poblacién puede causar

* Que principalmente provienen de los paises aledafios como Peru y Brasil (INE, importaciones segun procedencia).
“7En el caso de la papa, en el 2005 se importaron 2.809 Tm, en el 2008 23.354 Tm y en el 2014 31.000 Tm (entre el
2005-2014 aumentaron 11 veces).En verduras y hortalizas, en el 2013 se importan 4.417 Tm y mas de 8.000 Tm en el
2015. El tomate desde el 2005 presenta un incremento continuo en las importaciones llegando en el 2015 a importar
5.842 Tm, es decir 16,5 veces mas que 10 afios antes.

8 Un estudio del INE sefiala que en el afio 2010 el contrabando de alimentos sobrepasd los 113,3 millones Sus.
representando el trigo, la harina de trigo y derivados el 61% del total (69,2 millones Sus); las carnes frescas y elaboradas
el 11.9% (13.5 millones Sus), seguidas después por las papas con 13 millones Sus (11.3 %); sin dejar de mencionar el
contrabando de otros productos agricolas (legumbres, hortalizas, frutas, especies), y productos procesados (azucares,
lacteos, aceites arroz y otros comestibles proveniente principalmente del Brasil)



modificaciones negativas en las costumbres locales; y estos impactos son mayores cuando los
proyectos afectan dreas tradicionalmente ocupadas por grupos étnicos, Pueblos Indigenas.

En este sentido, hay que tomar en cuenta que el trazado del ferrocarril incluye zonas boscosas y
TCOS y que hay poblacién migrante — como en el caso del TIPNIS analizado en la segunda parte del
trabajo — que tiende a colonizar esas dreas y a establecerse en ellas con actividades agricolas y
pecuarias, con la expectativa no sélo de acceder a los mercados estimulados por el CFBI sino
también por acceder a tierras de las TCOs.

iv) Cambios en el uso del suelo/aumento en los precios de terrenos/desarrollo regional
Por lo general, el mejoramiento y apertura de un corredor ferroviario requerird suelos para la
construccion de la linea y otras obras puntuales por lo que en los Territorios Indigenas Originarios
Campesinos, el Estado debera compensar adecuadamente esas tierras.

En el caso de la via férrea que atraviese poblados, el requerimiento de tierras para ello (y/o para
obras complementarias) generard aumento en los precios de los predios de la zona. Los
comunarios, al no estar en condiciones de mantener bajo su propiedad terrenos de alto valor,
terminaran vendiendo y abandonando la regién lo que a su vez repercutirda debilitando las
relaciones tradicionales y la cultura de los pueblos indigenas originarios campesinos.

Por otro lado, los nuevos duefios de los terrenos (o los antiguos que permanezcan en el area)
determinaran que las actividades tradicionales del uso del suelo (como la agricultura y/o pastoreo)
ya no resultaran rentables ni competitivas ante la nueva situacion, por lo que le daran otro uso a
los suelos.

Por otro lado, la ejecucién y puesta en marcha de obras del sector y sub sector férreo tendrd una
serie de efectos e impactos en los aspectos sociales y en la economia de la zona (mayor demanda
de servicios bdsicos por ejemplo, de alimentos, de alojamientos, de banca y de otros bienes y
servicios), alterando el patrén normal de desarrollo de esas zonas y seguramente con presion al
alza en los precios (procesos locales de inflacion).

Las autoridades municipales y comunales deben prever estos aspectos de cambio, con
anticipacidon y en una direccién que resulte positiva para un desarrollo equitativo y sostenible,
para que la poblacién y los pueblos indigenas logren adaptarse a ello.

V) La vulneracion del derecho humano a la alimentacién
Un posible efecto de la implementacion del CFBI es la vulneracién del Derecho Humano a la
Alimentacion®. Como se sabe, la inseguridad o vulnerabilidad alimentaria estd estrechamente
ligada a la falta de los recursos econdmicos, a los recursos productivos o a su acceso inseguro. Para
las poblaciones rurales, es muy importante la disponibilidad de los recursos productivos para la
produccion de los alimentos, lo cual no sélo abarca el acceso a la tierra, sino también al agua, a la
biodiversidad agricola, al conocimiento y los saberes tradicionales de los pueblos indigenas.

9 La EAE sefiala que habrd un crecimiento desordenado de las poblaciones de los tramos comprendidos entre Puerto
Quijarro-Montero; Montero—Santivafiez y Santivafiez-Oruro; y sera neutro el proceso de deterioro en el altiplano
(tramos Oruro-Viacha y Viacha-Hito IV).

*® Definido por la FAO como el derecho a tener acceso fisico y econdmico a los alimentos, en todo momento y en
cantidad y calidad adecuadas para una vida saludable y activa, culturalmente aceptables y que se produzcan en forma
sostenible para el medio ambiente y la sociedad.



Respecto al recurso productivo de la tierra/territorio.

La inseguridad o vulnerabilidad alimentaria estd estrechamente ligada el acceso a la
tierra/territorio (a la tierra de buena calidad y apta para la produccion) ya que constituye el medio
esencial para la produccidn de los alimentos.

La EAE sefala que el tendido de la via férrea del CFBI presenta restricciones referidas a la
cobertura/uso actual del suelo, a las areas protegidas y la alteracion a la dindmica productiva,
resaltando que se generardn una serie de impactos a nivel de las ecoregiones y/o ecosistemas;
impactos a nivel de especies clave de la flora® y fauna; sobre las dreas protegidas®; impactos
sobre la cobertura forestal e inclusive impactos sobre la hidrologia y su relacién con las amenazas
naturales

La implementacion del corredor valorizara a la actividad agricola y ganadera que predomina en
casi todos los tramos de la ferrovia, tanto a la agricultura intensiva como a la extensiva>, lo que
supondrd la expansion de la frontera agricola (del oriente sobre todo)®*, y repercutird en un alza
del precio de las tierras, el desplazamiento de poblaciones indigenas y un deterioro ambiental
dado el sistema productivo actual predominante que enfatiza en el uso indiscriminado de
agroquimicos, los desbosques y la erosién, y el agotamiento de los suelos.

Por otro lado, durante la etapa de la refaccién/ampliacion de la via y/o construccion de los tramos
que faltan, las labores de desmonte, limpieza, descapote y remocidon de la capa del suelo,
generardn procesos de erosion hidrica y edlica superficial. De igual manera, los cortes de laderas,
la alteracién de las cuencas y de las margenes de los rios y los depdsitos de residuos en areas de
botaderos, entre otros, pueden desestabilizar taludes y provocar deslizamientos y movimientos en
masa de las tierras.

Si todos estos aspectos no son considerados adecuadamente mediante medidas de prevencién
necesarias, se estaria vulnerando el Derecho a la Alimentacion de los habitantes que estipula
“...Los Estados deben adoptar medidas para promover y proteger la seguridad de la tenencia de la
tierra......promover también la conservacion y la utilizacion sostenible de la tierra, prestando
especial atencidn a la situacion de las comunidades indigenas” (Directriz 8.b Tierra).

De igual manera plantea que....”se debe proteger la sostenibilidad ecoldgica y la capacidad de
carga de los ecosistemas a fin de asegurar la posibilidad de una mayor produccién sostenible de
alimentos para las generaciones presentes y futuras, impedir la contaminacion del agua, proteger
la fertilidad del suelo y promover la ordenacién sostenible de la pesca y de los bosques (Directriz 8
e. Sostenibilidad) (Directrices Voluntarias para el Derecho a la Alimentacién. Directriz 8 Acceso a
los recursos y bienes). De igual manera, es necesario resaltar también la relaciéon o vinculacion
existente con las Directrices Voluntarias sobre la Gobernanza de la Tenencia de la Tierra (DV GTT -
FAO 2012), como apoyo a la realizacion progresiva del derecho a una alimentacion adecuada en el
contexto de la seguridad alimentaria nacional.

*! pérdida del habitat de la mayoria de las especies silvestres importantes que estan en zonas relictuales.

*2 Uno de los parques mas afectados podria ser el PN-ANMI Otuquis del que se extraeran productos del rio Paraguay y
Hierro del Mutun.

>3 Sobre todo en la region del oriente dada la bondad de esos suelos.

>* La EAE sefiala la expansién especialmente en el tramo Puerto Quijarro-Montero.



Respecto a la biodiversidad

Otro aspecto que serd afectado si no se toman las medidas y precauciones adecuadas en la
construccidn-refaccién-ampliacién de la ferrovia es el relativo a la biodiversidad ya que las
diferentes obras a realizar (desmonte y limpieza del terreno en las dreas que ocuparan las obras y
zonas laterales de los mismos) reducen la cobertura vegetal existente. La importancia y magnitud
de este impacto sobre la flora, estd estrechamente relacionada con los tipos de vegetacién a
afectar.

Como ya ha sucedido en las grandes obras de infraestructura ferroviaria realizadas en otros
paises, las diferentes actividades a realizar en la construccién del CFBI generaran (sobre todo en
las regiones de construccion de la via) una pérdida de la capa organica del suelo; una alteraciéon en
la Estructura y Composicion de las Comunidades Vegetales®®; y una reduccién del Habitat
Faunistico®’, lo cual debe ser previsto y evitado al maximo, de lo contrario.. “..se ocasionan
cambios en los elementos que participan en la biocenosis y los ecosistemas; provocando
alteraciones importantes en procesos ecolégicos indispensables para la flora y la fauna como son
las cadenas alimenticias, ciclos de reproduccién, nichos ecolégicos, cadenas tréficas y areas de
nidacion entre otros; generando cambios en las densidades de poblaciones y llegando incluso a la
destruccion de las mas débiles” (Guia de Gestion Ambiental subsector férreo. Direccion de
desarrollo sostenible Ministerio de Ambiente, Vivienda, y Desarrollo Territorial Republica de
Colombia 2004).

De no asumir medidas y precauciones necesarias en la implementaciéon del CFBI, el Estado no
estaria vulnerando el Derecho Humano a la Alimentacién pero si incumpliendo el Tratado
Internacional sobre los Recursos Fitogenéticos para la Alimentacion y la Agricultura en su articulo 5
que establece que “El Estado tiene la obligacion de conservar, recolectar, caracterizar y
documentar los recursos fitogenéticos de las zonas, para la alimentacién y la agricultura....asi
mismo debe promover la conservacién de plantas silvestres afines a las cultivadas para la
produccion de alimentos, incluso en las zonas protegidas apoyando los esfuerzos de las
comunidades indigenas y locales”.

Respecto al agua.

El agua es un elemento fundamental en la salud humana y también en la alimentacion (en
cantidad y calidad suficiente para todos) ya que sin ella no se pueden preparar los alimentos ni la
higiene de éstos.

El estudio mencionado sobre la EAE plantea que la implementacién del CFBI implicard una serie de
restricciones ambientales como riesgos de inundacién y la cercania a los cursos de agua®®. Si bien
el estudio menciona estos aspectos, resulta necesario resaltar que la construccién de la ferrovia
implicara una serie de alteraciones.

Las actividades relacionadas con el movimiento de tierras y la conformacion del tendido férreo, de
estructuras como puentes u obras de drenaje seguramente van a ocasionar el abatimiento del

> Que puede verse reactivado durante las fases de rehabilitacién, manejo y mantenimiento.

*® podrian desaparecer especies endémicas y/o la disminucién de las dreas ocupadas por ellas.

>’ Implicara la pérdida de areas utilizadas para alimentacion, reproduccién o reposo de las especies animales.

*%8 Que habra un impacto indirecto sobre las redes de drenaje y sobre la calidad del agua en todos los tramos de la
ferrovia (a excepcidn de Santivafiez-Oruro), acelerando el deterioro (temporal - permanente; reversible —irreversible).



nivel freatico y afectar el flujo superficial de las aguas subterraneas. Esto supone generar cambios
en la calidad de las aguas, de los caudales o los niveles freaticos.

Estos efectos pueden manifestarse no sélo en las zonas préximas al tendido sino también en zonas
alejadas y alterar las condiciones normales para la vida de los Pueblos Indigenas y Comunidades
Campesinas, alterar la fauna y las especies acuaticas. Estas afectaciones se pueden presentar
durante las etapas de ampliacién/refaccion de la via como durante la rehabilitacién y construccion
de ésta.

Es por esto que durante esas etapas del proyecto se deben implementar una serie de actividades
destinadas a la captacidn y conduccién de agua superficial hacia una corriente natural. Sin
embargo, hay que prever esto adecuadamente pues también puede dar lugar a cambios en los
patrones de escorrentia que pueden activar procesos de desestabilizacion de terrenos y de
remocidn en masa.

Por otro lado, en las actividades de refaccidn-construccidn seguramente se incrementara el aporte
de sedimentos y particulas sdlidas a los cuerpos de agua. Esto afectara las caracteristicas
fisicoquimicas (transparencia, conductividad, turbidez, disponibilidad de oxigeno) y la estructura y
diversidad poblacional de las comunidades acuaticas (acuaticas y peces), sobre todo en la Laguna
Caceres y en la region del Parque Nacional Chaco-Pantanal de Otuquis.

Al no considerar técnica y responsablemente esta serie de aspectos, el gobierno (nacional,
regional, municipal) estara vulnerando el Derecho a la Alimentacion en su inciso 8c (Acceso a los
recursos y bienes) que sefala que “los Estados deben esforzarse para mejorar el acceso a los
recursos hidricos y promover su uso sostenible.....la necesidad de proteger o restablecer el
funcionamiento de los ecosistemas y las necesidades domésticas...agricolas” (Directrices
Voluntarias para el Derecho a la Alimentacidn. Directriz 8. Acceso a los recursos y bienes).

vi) La consulta a los Pueblos Indigenas Originarios Campesinos
La EAE describe en el capitulo referido a la Participacion Social la serie de talleres informativos
(para intercambiar opiniones, impresiones, ideas) realizados en el 2013 y 2014 a personas
asistentes de diversos grupos sociales e instituciones, en diferentes ciudades™ del pais.

Las principales observaciones generales de los participantes fueron respecto a la presién antrépica
en el Parque Carrasco; la intensificacion del uso del suelo como consecuencia de los nuevos
asentamientos que se generaran; el incremento en el riesgo de los desastres; los conflictos
sociales y aumento del costo del terreno por una planificaciéon urbana insuficiente; y la migracién
rural en busqueda de mejores oportunidades laborales (MOPSV-VT 2014 EAE pag 102).

El documento (EAE) también sefiala las observaciones de algunos asistentes manifestando su
preocupacion por el proyecto:
“....el aumento de poblacion y por los asentamientos que incide en la deforestacién y el
cambio de uso del suelo y por lo tanto en la degradacion ambiental.” (GAM- San José de
Chiquitos)

¥ la Paz, Oruro, Cochabamba y Santa Cruz.



“...los impactos ambientales son preocupantes, sobre todo en la laguna Caceres, Unica que
abastece a la poblacion.....(el CFBI) sera mas un beneficio para el transporte de productos
del Brasil” (GAM - Puerto Suarez)

“..preocupaciéon por el impacto que podria tener el corredor sobre sus territorios”
(Dirigentes pueblos Yuqui y Yuracaré)

Lo anterior — los talleres de informacion - constituye una forma de captar opiniones de la
poblacidn para mejorar la idea del CFBI, pero al mismo tiempo una alerta a los planteamientos del
CFBI.

De ninguna manera constituye una Consulta a los PIOC como establecen los Acuerdos
internacionales que sefialan que: “.....los gobiernos deberdn establecer procedimientos con miras
a consultar a los pueblos interesados, a fin de determinar si los intereses de esos pueblos serian
perjudicados, y en qué medida, antes de emprender o autorizar cualquier programa de
prospeccion o explotacién de los recursos existentes en sus tierras.”(Convenio sobre Pueblos
Indigenas y Tribales 1989-Convenio de la OIT. Capitulo Tierras Art 15. 2).

De igual manera, el Estado debe consultar a los PIOC, que son agricultores, respecto a sus recursos
naturales. El Tratado Internacional sobre los Recursos Fitogenéticos para la Alimentacion y la
Agricultura, del cual Bolivia es participe, establece que el agricultor tiene ”...el derecho a
participar en la adopcidon de decisiones a nivel nacional sobre la conservacion y la utilizacién
sostenible de los recursos fitogenéticos para la alimentacion y agricultura” (Tratado Internacional
sobre los recursos fitogenéticos para la alimentacidn y la agricultura. Art 9.2.c. Derechos del
Agricultor).

De lo anterior, se concluye que el CFBI no ha realizado las consultas a los PIOC como establecen los
acuerdos®, y se estarian vulnerando los derechos de los pueblos indigenas a la consulta, a pesar
de que la EAE (EAE MOPSV-VT, Pg 90) sefiala la vulneracidn de los derechos de los pueblos
indigenas a la propiedad colectiva®; a la libre determinacién y autogobierno® y el derecho a la
integridad personal y a la salud ®

vii) La compensacion adecuada
El Estado debe realizar la consulta a los PIOC y si éstos aceptan el trazado, recién deberia iniciar los
tramites para implementacién del CFBI. Por la informacion descrita, no se ha realizado la consulta

% Si hubo la Consulta a los PIOC, es necesario conocer los resultados de ésta. ¢En qué consistid esa Consulta Previa?
¢Cual fue el alcance de la convocatoria? éCual el nivel de discusion? ¢Cuales los acuerdos? ¢ Cual el nivel de inclusion de
las comunidades al proyecto? ¢Hay algiin compromiso pendiente? ¢Hay alguna manifestacién de inconformidad de los
Pueblos Indigenas o todos ellos estdn conformes con lo planteado? ¢ Qué diferencias hay entre sus planteamientos? ¢Se
establecieron mecanismos de queja y recompensa adecuados y eficaces?

®1 Si no se consulta en forma previa a su ejecucion con las comunidades para obtener su libre consentimiento.

%2 si toman decisiones sin permitir que sean los propios Pl quienes determinen sus vias de desarrollo; si realizan
consultas sin los representantes legitimos de las comunidades afectadas y sin considerar las instituciones propias de la
toma de decisiones de los Pl; y si fragmentan el territorio indigena como es el caso del CFBI poniendo en riesgo el
control, administracion y gestidn del territorio, e inclusive la autonomia indigena y su capacidad de autogobierno.

% i contaminan rios y alteran el ecosistema y la biodiversidad de los territorios; si fraccionan los territorios y obligan a
los indigenas a tomar contacto con terceros que tienen otros patrones culturales y/o son portadores de enfermedades o
vicios desconocidos para los indigenas; y si desvian rios inundando territorios indigenas provocando la reubicacion
forzosa de las comunidades de sus tierras tradicionales.



a los PIOC, sin embargo ya hay una serie de acuerdos con otros paises y se estd buscando
financiamiento para la implementacion del CFBI.

Tampoco hay informacién gubernamental sobre los costos de compensaciones ambientales y
sobre el presupuesto para el pago de indemnizaciones a los Pueblos Indigenas y las familias que
seran afectadas y posiblemente relocalizadas® por el trazado, que es denominado derecho de via.

El derecho de via® estd definido en la EAE con una determinada extension a cada lado del eje. En
realidad, La Evaluacién Ambiental Estratégica determina que el ambito geogréfico de influencia del
trazado esta diferenciado por el drea de intervencion vy el area de influencia directa.

El area de intervencion estd delimitada por el derecho de via hasta los 50 mts a cada lado del eje y
también por aquellas zonas en las que se necesite extraer materiales para la construccién de la
ferrovia (sin especificar los limites de ésta).

En cambio el drea de influencia directa comprende una franja de un kildmetro de ancho a lo largo
del eje, donde se pueden localizar los impactos directos posibles (lo cual no excluye que haya otras
areas de influencia indirecta, pero mas alejadas del area).

Asimismo, segun los estudios del CFBC, la maquinaria propuesta para una via Unica recta alcanza a
los 8.50 mts de ancho (considerando el eje poste catenaria y el eje canaleta de comunicaciones) y
si es una via doble en recta, calculan 14 mts (considerando el eje canaleta, eje de poste de
catenaria, eje de via y el eje de doble via)®.

En ambos casos, el ancho de via serd de 100 mts, por un largo de extensién que habra que
determinar con mds precisién, segun la afectacién al territorio indigena, comunidad o inclusive
propiedad privada.

Por lo anterior, debe haber una compensacion a los PIOC por lo que establece el Convenio sobre
Pueblos Indigenas y Tribales-1989/0IT: “....por medio de procedimientos adecuados, los pueblos
deberan recibir, en todos los casos posibles, tierras cuya calidad y cuyo estatuto juridico sean por
lo menos iguales a los de las tierras que ocupaban anteriormente” (Art. 16.4).

De igual manera, la Ley General del Transporte (Ley 165 de VIII/2011) sefiala en su seccidn Il “...el
ancho de via serd determinado en normativa especifica de acuerdo al tipo de linea férrea,
volumen de trafico, velocidad de circulacion de trenes, valor estratégico de la via y otros
parametros a ser establecidos en el reglamento”. Por otro lado, la Ley 966 (Cap Il, art 5 de
VII/2017) sefiala que “el derecho de via consiste en la adquisicion de derechos de propiedad,
posesion de buena fe o de uso para fines del dominio publico.....se realizara a través de actos
voluntarios pero de no reflejar eso, se hara mediante la expropiacion o servidumbre forzosa”.

Bajo estas premisas, el CFBI tendra que indemnizar a los propietarios de terrenos (ya sean
propiedades individuales como las TIOCs) por donde cruzara la linea férrea, en la extensidn que les
afecte.

® Sobre todo en las proximidades a las areas urbanas.

% El derecho de via es la faja de terreno destinada a la construccién, mantenimiento, futuras ampliaciones de la via,
servicios de seguridad y servicios auxiliares entre otros.

% INECO, “Estudio informativo de la linea de alta velocidad” www.fomento.gob.es/ferrocarriles/ESTUDIO 22)




4. Los actores del CFBI

4.1. Los principales actores del CFBI y sus beneficios potenciales

En el CFBI hay diversos actores involucrados, desde el gobierno nacional interesado en lograr la
integracion del pais de Este a Oeste como también los gobiernos municipales, el sector privado, los
gobiernos extranjeros, varias instituciones financieras y la empresa privada internacional, entre
otros.

Al interior de ese espectro, hay dos actores sociales principal y directamente involucrados: los
agroindustriales y los Pueblos Indigenas.

Los agroindustriales exportadores

El sector agroindustrial del oriente del pais sera el principal beneficiario de la via férrea, sobre
todo los agroindustriales exportadores de la soya transgénica (y en el futuro inmediato los
productores de maiz y cafia de azlcar transgénicos/metanol, y carne) ya que esta nueva via les
ahorrara bastante tiempo (29 dias) para transportar sus productos a los nuevos mercados del Asia
(China y Rusia, con quienes estan estableciendo nuevos acuerdos comerciales) y dinero pues sus
costos de transporte disminuiran.

En ese sentido, resalta que los diversos estudios encomendados por el gobierno®” hayan utilizado
para sus calculos y proyecciones econdmicas, solamente un producto, la soya (en términos de
precios internacionales del producto, volumen de exportaciones, costos del traslado, y otras
variables) como si desearan demostrar a ese sector econdmico, la viabilidad financiera que les
representa el CFBI.

Segun esos estudios, el 87.8% de las exportaciones de soya del oriente boliviano salen por via
férrea hacia el Brasil. También sefialan que el actual costo de transporte de la soya por el puerto
de Santos/Brasil es elevado®® mientras que los costos de transporte de Santa Cruz hacia el
Desaguadero y luego al puerto de llo son mas bajos. Como sintesis, sefialan que los costos por
nudo de graneles sélidos y limpios de la soya desde Santa Cruz es de 0.063 Sus/Tm/Km por
carretera; de 0.042 Sus/Tm/Km por via férrea; de 0.022 Sus/Tm por via fluvial (Hidrovia Paraguay-
Parana) y de 0.0025 Sus/Tm por la via maritima. (Fte: Propuesta CFBI Bolivia-Perd. MOPTV).

Abaratando los costos del transporte y el tiempo de la exportacidn, se beneficiara sobre todo al
sector agro exportador del oriente. Pero los principales beneficiarios no solamente serdn los
agroindustriales de la soya transgénica del oriente sino también los agroindustriales de soya del
Brasil que colindan con Bolivia.

En la actualidad, la mayoria de la carga producida en los centros productivos del sud oeste del
Brasil (Corumba, Campo Grande, Caceres, Cuiba, Parana, Mato Grosso) y también de parte del

% Estudio de Prospectiva Comercial, Mercado y Alternativas Logisticas; Estudio Estratégico y Corredor resultante del
CFBI; y las diversas “Fichas del corredor biocednico” del BID, entre otros.

% | 0s estudios sefialan que el costo Corumba-Puerto Suarez de 269.72 Sus/Tm via fluvial; 227.76 Sus/Tm via ferrocarril y
352.28 Sus/Tm via carretera (precios FOB Sus/Tm). Mientras que el costo Puerto Suares-Santos es de 290.76 Sus/Tm
por FFCC y 446.78 Sus/Tm por camidn. Por la hidrovia Puerto Suarez-Buenos Aires el costo es de 332,49 Sus/Tm.



Paraguay, utilizan el Puerto de Santos®’(ver mapa 1) para transportar su carga por mar —
principalmente soya — hasta Panama en algunos casos y/o hasta puertos del Asia (China).

Estos datos muestran que los principales beneficiarios del CFBI serdn los productores agro
industriales de la soya, del Brasil, de y seguramente también del norte Argentino y del Paraguay,
por la disminucidn de los costos de transporte y por el tiempo ahorrado en el transporte hasta el
Océano Pacifico y los mercados asiaticos.

Los Pueblos Indigenas

El otro actor importante en el escenario del CFBI — en este caso el mas perjudicado - son los
Pueblos Indigenas que existen en el drea de todo el trazado del CFBI: los Ayoreo, Chiquitano,
Guarani, Yuki, Yuracaré, Quechua, Aymara y Urus. El grado de afectacién del CFBI a estos pueblos
es diverso segln su lejania o proximidad a la via.

La poblacién directamente afectada con el proyecto, segun la EAE, se ubica en el oriente del pais
pues el trazado del CFBI cruzard por el extremo de los Territorios (TCO) de los Chiquitanos
(Turubd™). Las TCOs Ayoreas’”, la comunidad Ayorea Tobite 11> y la demanda de territorio de la
TCO Otuquis” se encuentran en el area de influencia del trazado (franja de 50 km) y no de la
ferrovia. En ambos casos, la restriccidon es extrema seguln la EAE sefialada.

En cambio en las regiones interandinas y altiplano (Aymaras y quechuas), las restricciones son
medias y bajas, sobre todo por la distancia de la via a las TCO™.

De no tomarse las medidas correspondientes para proteger los ecosistemas, la biodiversidad, los
recursos hidricos, la degradacion y otras, el CFBI serd un instrumento de intervencion de las areas
protegidas partiendo algunos territorios Indigenas Originarios Campesinos y acechando otros, lo
que ocasionard que los territorios dejaran de ser areas de conservacion y las poblaciones se veran
afectadas por la migracidn y asentamientos humanos externos que seguramente no respetardn
sus tierras incidiendo en el incremento de la deforestacidon y la caza, en la extraccién de la
flora/fauna y biodiversidad, es decir en una degradacién y contaminacién de su medio natural.

De los posibles beneficios del CFBI a los pueblos indigenas, la EAE (Pg 103) transcribe las
impresiones y comentarios de las personas asistentes a sus talleres informativos. En esas
impresiones resaltan mas las preocupaciones de los asistentes de algunos Municipios del Oriente”
sobre sus territorios que los posibles beneficios. Solamente un participante de Villa Tunari

% Como anteriormente se afirmo, esa via representa todavia un tiempo de transporte largo. Por ejemplo hacia los
puertos del Asia supone 67 dias y 13 horas para recorrer 25.918 Km, lo cual también es significativo en términos de
costos.

® Que aglutina 28 comunidades con saneamiento de tierras concluido; ya sufriendo impactos ambientales por la via
férrea que atraviesa su territorio y la carretera bioceanica que esta en construccidn; y también impactos en su cultura
por la presencia de personas externas a su cultura (Agencia Plurinacional de Comunicacién APC Bolivia
http://www.apcbolivia.org/inf/noticia.aspx?fill=1088&1d=8&D86Fv&fil=9&hsdate=10&BD54SSDfecrada=&%FS45).

= Ayoreos Tobite (180 Hbts y 26.026 Has), Zapoco (222 Hbts y 43.344 Has); Rincon del Tigre (384 Hbts y 97.745 Has) y
Santa Teresita (157 hbts y 77.545 Has)( http://www.territorioindigenaygobernanza.com/bov_06.html).

72 Con 180 habitantes y 26.026 Has (http://www.territorioindigenaygobernanza.com/bov_06.html)

73 Con 3.580 habitantes y 1.665.675 Has. (http://www.territorioindigenaygobernanza.com/bov_06.html).

* No por eso, se debe dejar de atender o precaver a las poblaciones préximas al parque Nacional Carrasco o a los Urus
de la regidén del lago Poopd, o a los pobladores del sistema Titicaca-Desaguadero-Poopé-Salar de Coipasa.

’> De San José de Chiquitos, de Puerto Suarez, de Roboré, de Villa Tunari y de los pueblos Yuqui y Yuracaré.



(Chapare-CBB) manifesté que habrd beneficio pues se incrementaran las exportaciones a la
Argentina y Peru, del banano que producen los campesinos.

4.2, La incidencia e intereses de los actores

El sector agroempresarial exportador del oriente -principal beneficiario del CFBI- no se manifiesta
publica y reiteradamente al respecto por intereses politicos, pero estd muy consciente que la via
férrea les facilitara, por un lado, el abastecimiento de materias primas del Brasil para su
agroindustria, y por otro lado, el traslado de sus productos de exportacion via el puerto de
Ilo/Peru en el Pacifico, hacia los grandes mercados como son la China y Rusia, con quienes ya
estan estableciendo convenios comerciales, facilitados por el gobierno nacional.

Este sector agro empresarial que tiene un fuerte poder econdmico en el pais y que esta ligado a la
empresa transnacional, tiene una serie de intereses compartidos con el gobierno para la
expansion de la agricultura capitalista del oriente, el monocultivo, los transgénicos, la expansion
de la frontera agricola y otros.

Los Pueblos Indigenas y Campesinos, sobre todo los pueblos del oriente del pais no disponen del
conjunto de la informacién del CFBI pues el gobierno no ha realizado la Consulta Previa como
estipulan los Convenios Internacionales’®, por lo tanto ellos no han dado su consentimiento a la
realizacién del proyecto.

Son diversos los reclamos aislados de varios Pueblos Indigenas al respecto, pero el gobierno hace
caso omiso de ellos pues considera a la Consulta mas bien como un simple tramite administrativo
a cumplir con talleres a nivel urbano y/o consulta individual a algunos dirigentes indigenas,
arguyendo eso como Consulta Previa’’.

Los Pueblos Indigenas estan muy debilitados en sus organizaciones y politicamente. El gobierno en
los ultimos afios los ha dividido e intervenido a nivel de sus organizaciones matrices, lo cual
sumado a la falta de recursos econdmicos, la pobreza de sus habitantes y carencia de apoyo
gubernamental para el cuidado y mantenimiento de sus areas y parques naturales/territorios, los
hace muy vulnerables.

Hay también un tercer actor social que si bien no se manifiesta publica y especificamente respecto
al proyecto del CFBI, en los hechos desempefia un rol que es muy cuestionado por diversos
sectores sociales y econdmicos. Son los colonos (de la region del occidente del pais) que producen
asentamientos nuevos en diversas regiones del pais (y que ya estdn presentes en varios territorios
de los Pueblos Indigenas como manifiestan’® ellos mismos), ya sea en areas protegidas como en
los territorios de los Pl, apropidndose de las tierras y poniendo en practica una agricultura que
causa dafio al medio ambiente, incentiva la deforestacién y contaminacion del agua, mata la
biodiversidad y dafia el ecosistema entre otros aspectos que van en contra de la Ley de Proteccién
a la Madre Tierra. El caso del TIPNIS es un ejemplo al respecto.

78« los gobiernos deberdn establecer procedimientos con miras a consultar a los pueblos interesados, a fin de
determinar si los intereses de esos pueblos serian perjudicados, y en qué medida, antes de emprender o autorizar
cualquier programa ...”(Convenio sobre Pueblos Indigenas y Tribales 1989-Convenio de la OIT. Capitulo Tierras Art 15.2).
77 “E| decreto supremo 23366 de 2015 sostiene que si la dirigencia del lugar no quiere, se puede consultar a la dirigencia
nacional” (M. Gandarillas-CEDIB Pégina Siete 05/13/2018).

78 Al respecto consultar la Agencia Plurinacional de Comunicacion APC Bolivia
http://www.apcbolivia.org/inf/noticia.aspx?fill=1088&|d=8&D86Fv&fil=9&hsdate=10&BD54SSDfecrada=&%FS45



Este sector tiene un apoyo implicito del gobierno actual, quién en el caso del CFBI estd mas
empefiado en el logro del financiamiento para la realizacién de este proyecto, que segun sus
planteamientos, generara que Bolivia sea el corazdn de la integracidn latinoamericana, generara
empleo y tecnologia moderna, incrementard los ingresos de la poblacion y generara mayor
turismo entre varias otras cuestiones generales’ .

7 En el documento del MOPSV-VT (EAE del corredor ferroviario biocednico central) se menciona un Plan de accién con 6
objetivos estratégicos (Proteccidn y conservacion de la biodiversidad; Gestion del territorio; Fomento de la actividad
productiva; Proteccién y mejora del patrimonio; Educacion y participaciéon para el ambiente; y Coordinacion vy
participacion Interinstitucional), cada uno de ellos con una serie de Programas, Proyectos, Lineas de Accién y Areas de
Actuacion, pero sin mayores detalles ni mencién respecto al tiempo de implementacion, presupuesto y disponibilidad de
recursos financieros, participacion de los gobiernos regionales y municipales, entre otros aspectos requeridos.



CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

CONCLUSIONES

1. El estudio EAE ya plantea diversas dificultades y obstdculos que generard la construccion del
CFBC como por ejemplo las medidas necesarias de conservacion y desarrollo de la gestion de las
Areas Protegidas, las futuras afecciones indirectas causadas por el CFBI a diversas especies
endémicas, a las especies de flora y fauna - CITES (Convention on International
Trade in Endangered Species of Wild Fauna and Flora); en las IBAs (Important Bird and Biodiversity
Areas) y especialmente la conservacion de la biodiversidad (las amenazas de los bosques
Amazonico, denso Andino, Chaquefio, Chiquitano, cursos de agua y otros).

2. La posible refaccién/ampliacidn/construcciéon del ferrocarril generara un proceso desordenado
de movilidad poblacional y un aumento de la poblacion en el area de influencia del ferrocarril. Este
aumento de la poblacidn puede causar modificaciones negativas en las costumbres locales; y los
impactos seran mayores si los proyectos afectan areas tradicionalmente ocupadas por grupos
étnicos, Pueblos Indigenas.

3. En este sentido, hay que tomar en cuenta que el trazado del ferrocarril incluye zonas boscosas y
TCOS y que hay poblacién migrante que tiende a colonizar esas areas y a establecerse en ellas con
actividades agricolas y pecuarias, con la expectativa no sélo de acceder a los mercados
estimulados por el CFBI sino también por acceder a tierras de las TCOs.

4. Los efectos del CFBI seran diferenciados seguln la region, segun los recursos productivos y segtin
la situacion socioecondmica de la poblacion.

Es evidente que en algunas regiones el tren puede generar un mayor incentivo al turismo; en
otras regiones mejores condiciones para trasladar sus productos a los mercados acortando el
tiempo de traslado, disminucién de los costos de transporte y mejores condiciones de
conservacion de los productos. En otras regiones creara las condiciones de traslado de poblaciones
indigenas aisladas y de escasos recursos, hacia centros de mayor vinculacién/poblacién.. También
puede significar en otras regiones, una mayor incorporacidon al mercado como demandantes de
bienes transformados y alimentos procesados y como ofertantes de materias primas y productos
de consumo directo, lo cual puede ser desventajoso por los desiguales términos de intercambio
rural-urbano.

En las regiones del oriente boliviano donde producen los monocultivos para la exportacion, puede
significar para los pobladores interculturales, la via para realizar directamente la exportacion de
soya transgénica.

Al existir una via directa de exportacién hacia el pacifico -abaratando los costos de transporte-
puede significar también la ampliacién del modelo actual de desarrollo capitalista monoproductor
de productos de exportacion (mayor produccion de soya, maiz, cafia de azucar transgénica; mayor
produccion de etanol y mayor expansion de la ganaderia/carne de exportacion, entre otros; al
igual que mayor uso de agroquimicos y expansion de la frontera agricola/deforestacion, mayor
mecanizacion tecnoldgica entre otros) lo cual puede tener efecto en un mayor acaparamiento de
tierras por parte del capital transnacional y un desplazamiento de las poblaciones indigenas
interculturales y de los PIOC.



5. Al no considerar técnica y responsablemente el CFBI los aspectos de los recursos productivos de
las PIOC como la tierra/territorio, agua y biodiversidad, se estarian vulnerando las Directrices
Voluntarias para el Derecho a la Alimentacion (Directriz 8. Acceso a los recursos y bienes) de la
cual Bolivia es participe. De igual manera, al no realizar la consulta previa a los PIOC y al no prever
cuidados a los recursos fitogenéticos se estaria vulnerando el “Convenio sobre Pueblos Indigenas y
Tribales 1989-Convenio de la OIT(Capitulo Tierras Art 15. 2) y el “Tratado Internacional sobre los
recursos fitogenéticos para la alimentacién y la agricultura (Art 9.2.c. Derechos del Agricultor).

6. Existe el peligro de que —si no cambia el modelo agropecuario vigente actualmente que enfatiza
en los productos de exportaciéon a costa de la disminucion de la produccién interna de los
alimentos basicos de consumo complementando la oferta nacional a través de las importaciones y
contrabando de alimentos — que el CFBI juegue el mismo rol que a inicios del siglo XX jugd el
ferrocarril cuando exportaba del pais diversos minerales y al retornar volvia cargado de productos
suntuosos y alimentos, sobre todo trigo y harina de trigo por el cual el pais hasta ahora es
dependiente. Ahora exportara soya transgénica (y carne y maiz transgénico y etanol) y retornara
cargado de alimentos bdsicos que el pais tiene capacidad de producir.

7. La implementacion del corredor valorizara a la actividad agricola y ganadera que predomina en
casi todos los tramos de la ferrovia, tanto a la agricultura intensiva como a la extensiva, lo que
supondrd la expansion de la frontera agricola (del oriente sobre todo)®, y repercutird en un alza
del precio de las tierras, el desplazamiento de poblaciones indigenas y un deterioro ambiental
dado el sistema productivo actual predominante que enfatiza en el uso indiscriminado de
agroquimicos, los desbosques y la erosion, y el agotamiento de los suelos.

8. De no tomarse las medidas correspondientes para proteger los ecosistemas, la biodiversidad,
los recursos hidricos, la degradacién y otras, el CFBI serd un instrumento de intervencién de las
areas protegidas partiendo algunos territorios Indigenas Originarios Campesinos y acechando
otros, lo que ocasionard que los territorios dejardn de ser dreas de conservacion y las poblaciones
se veran afectadas por la migracidon y asentamientos humanos externos que seguramente no
respetaran sus tierras incidiendo en el incremento de la deforestacion y la caza, en la extraccion
de la flora/fauna y biodiversidad, es decir en una degradacion y contaminacién de su medio
natural.

9. Por otro lado, durante la etapa de la refaccion/ampliacion de la via y/o construccién de los
tramos que faltan, las labores de desmonte, limpieza, descapote y remocién de la capa del suelo,
generardn procesos de erosion hidrica y edlica superficial. De igual manera, los cortes de laderas,
la alteracidn de las cuencas y de las margenes de los rios y los depdsitos de residuos en areas de
botaderos, entre otros, pueden desestabilizar taludes y provocar deslizamientos y movimientos en
masa de las tierras.

10. Como ya ha sucedido en las grandes obras de infraestructura ferroviaria realizadas en otros
paises, las diferentes actividades a realizar en la construccién del CFBI generaran (sobre todo en
las regiones de construccion de la via) una pérdida de la capa organica del suelo; una alteraciéon en

80 o~ .z . ..
La EAE sefiala la expansion especialmente en el tramo Puerto Quijarro-Montero.



la Estructura y Composicién de las Comunidades Vegetales®; y una reduccién del Habitat
Faunistico®, lo cual debe ser previsto y evitado al maximo.

11. El proceso de informacidn del proyecto del CFBI no se ha efectuado en los PIOC de las regiones
afectadas, es decir no se ha informado en las localidades afectadas ni en las comunidades ni
municipios acerca del proyecto. Es decir no se ha realizado la consulta previa a los Pueblos
Indigenas involucrados, quienes a su vez se encuentran se encuentran en su mayoria con
problemas econdmicos y niveles de pobreza, desorganizados y desunidos por una incidencia
politica que divide a sus organizaciones matrices (lo cual de ninguna manera justifica su no
informacion del proyecto), lo que constituye una restriccién dificil de sobrepasar, mas aun para las
mujeres y la defensa de sus derechos.

RECOMENDACIONES

1. Debe iniciarse un proceso de Informacion de la propuesta del CFBI a todas las comunidades y
PIOCs vinculados directa e indirectamente al trazo del CFBI a través de diversas instancias de la
sociedad civil (instituciones de desarrollo privadas, organizaciones sociales, GM y otras) mediante
programas radiales, cuadernos populares, informes y si es posible conferencias publicas.

2. Se debe iniciar una campana publica a través de todas las organizaciones e instituciones de la
sociedad civil e inclusive instancias internacionales (cooperacién internacional, paises externos,
Naciones Unidas, Alemania y Suiza que ya estdn comprometidos y otros) para la Consulta que
debe realizar a los PIOC sobre el CFBI como establecen los acuerdos internacionales de los que
Bolivia forma parte, de lo contrario se estarian vulnerando los derechos de los pueblos indigenas a
la consulta, a la propiedad colectiva; a la libre determinacion y autogobierno y el derecho a la
integridad personal y a la salud.

3. Exigir al gobierno nacional la realizacion de la Evaluacién de Impacto Ambiental que recomienda
el estudio Evaluacidon Estratégica Ambiental sobre la que se basa la propuesta y la serie de
negociaciones y acuerdos que esta emprendiendo el gobierno con los demas paises como Perd,
Brasil, Paraguay, Uruguay, y posibles paises cooperantes e inversores.

4. Se deben implementar diversas medidas necesarias de conservacion y desarrollo de la gestidn
de las Areas Protegidas para evitar las futuras afecciones directas e indirectas causadas por el CFBI
en los diversos tramos, considerando las amenazas a las especies endémicas, la flora y la fauna, es
decir conservando la biodiversidad.

5. Las autoridades municipales y comunales deben prever con anticipacion y en una direccién que
resulte positiva para un desarrollo equitativo y sostenible, y para que la poblacién y los pueblos
indigenas logren adaptarse a ello, la serie de efectos e impactos que supondra el CFBI en los
aspectos sociales y en la economia de la zona (mayor demanda de servicios basicos por ejemplo,
de alimentos, de alojamientos, de banca y de otros bienes y servicios).

6. Se deben implementar los Acuerdos Internacionales de los que Bolivia forma parte que
sostienen que ”"...se debe proteger la sostenibilidad ecolégica y la capacidad de carga de los
ecosistemas a fin de asegurar la posibilidad de una mayor produccidn sostenible de alimentos para
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las generaciones presentes y futuras, impedir la contaminacién del agua, proteger la fertilidad del
suelo y promover la ordenacion sostenible de la pesca y de los bosques (Directrices Voluntarias
para el Derecho a la Alimentacion. Directriz 8 Acceso a los recursos y bienes). De igual manera, es
necesario resaltar también la relacién o vinculacidn existente con las Directrices Voluntarias sobre
la Gobernanza de la Tenencia de la Tierra (DV GTT - FAO 2012), como apoyo a la realizacion
progresiva del derecho a una alimentacion adecuada en el contexto de la seguridad alimentaria
nacional.

7. El trazo del CFBI afectard en varias regiones a las tierras/territorios de los PIOC como también a
propiedades individuales. En ambos casos, y luego de una consulta previa, si se determina el trazo
final, debe haber una compensacién a los PIOC por lo que establece el Convenio sobre Pueblos
Indigenas y Tribales-1989/0IT: “....por medio de procedimientos adecuados, los pueblos deberan
recibir, en todos los casos posibles, tierras cuya calidad y cuyo estatuto juridico sean por lo menos
iguales a los de las tierras que ocupaban anteriormente” (Art. 16.4).



ANEXO
Principales productos producidos en areas préximas al CFBI en Brasil

Principales productos por regiones
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