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Capitulo L.
INTRODUCCION

El propdsito del presente informe, en el marco de la Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional
Suramericana (IIRSA), es realizar el analisis y la evaluacion del cumplimiento de los objetivos previstos en la
creacion de la Agenda de Implementacién Consensuada (AIC) 2005-2010, constituida por un conjunto de 31
proyectos de infraestructura que, por sus caracteristicas, tienen un alto impacto en la integracion fisica de
Suramérica.

Asimismo, este informe busca analizar el resultado de la aplicaciéon de un nuevo paradigma de gestién de
proyectos en la AIC 2005-2010 y el uso de una herramienta disefiada para el monitoreo y apoyo a la gestion
intensiva de proyectos estratégicos: el Sistema de Informacién para la Gestion Estratégica (SIGE).

Para la realizacion de este informe se ha hecho una identificacién, compilacién y andlisis de los antecedentes
y trabajos realizados en la Iniciativa [IRSA con respecto a la AlC, la gestion intensiva de proyectos y el SIGE.

El hito principal, en lo que se refiere a la AIC, es su adopcién en la Sexta Reunién del Comité de Direccién
Ejecutiva (CDE) de la Iniciativa, el 23 y 24 de noviembre de 2004, en Lima, Perd. No obstante, llegar a ese
momento fue resultado de todo un proceso, en el cual fue de especial relevancia el ordenamiento de la
Cartera de Proyectos IIRSA que se desarrollé entre 2002 y 2004 con base en la Metodologia de Planificacién
Territorial Indicativa. Por tanto, evaluar la importancia estratégica de la AlC y su contenido (la seleccién de los
proyectos que la conforman) requiere analizar su origen en ese proceso de ordenamiento de la Cartera.

De esta forma, el presente informe parte de comprender la AIC como resultado de la Planificacion Territorial
Indicativa y, al mismo tiempo, el “punto de quiebre” entre planificacion e implementacion en la evolucién de
la Iniciativa IIRSA. Es decir, el cambio estratégico que hizo la Iniciativa hacia la implementacién, a partir de
2005, fue impulsado con caracter determinante por la existencia de la AlIC que permitio focalizar la atencién
en una prioridad: el grupo de proyectos estratégicos, elegidos en consenso por los paises, debido a su
importancia clave en el conjunto de la Cartera, siendo expresién de la infraestructura para la integracion
regional. La planificacion sola no era suficiente para impulsar el proceso de integracion.

Este informe analizara, por tanto, ese giro estratégico hacia la implementacion, entendida como enfoque central
en la puesta en ejecucién de los proyectos, a lo cual contribuye de manera determinante el establecimiento
de la AIC. Esta Agenda consensuada se decide, ademads, en el contexto de una oportunidad histérica: IIRSA
culmind la primera etapa de ordenamiento de la Cartera de Proyectos, con base en la Metodologia de la
Planificacién Territorial Indicativa, y adopté la AIC estando a las puertas de la realizacién de una Cumbre
Presidencial Suramericana (Cusco, Pert, 8 de diciembre de 2004) de gran importancia, puesto que en ella se
decidié crear la Comunidad Sudamericana de Naciones. Entonces, la Iniciativa IIRSA salié al encuentro de esta
oportunidad histdrica, poniendo a la AIC en conocimiento de los Presidentes quienes la respaldaron.’

' Ver “Declaracion de Ayacucho’, punto 8; 9 de diciembre de 2004, suscrita por Jefes de Estado y Altos Representantes de los

Presidentes, en La Pampa de la Quinua - Ayacucho, PerU, inmediatamente después de la Cumbre del Cusco.



Es interesante hacer el paralelo con el momento actual, en el cual culmina la etapa inicial de diez afios de IIRSA,
establecida en la Cumbre de Presidentes Suramericanos en Brasilia en 2000 y el periodo de implementacién
de la AIC 2005-2010, coincidiendo con el surgimiento de una nueva etapa del proceso de integracién
suramericano. En esta nueva fase, IIRSA se integra a la Unién de Naciones Suramericanas (UNASUR) y bajo
estas circunstancias también se comienza a gestar una nueva agenda de proyectos prioritarios.

La identificacion de un grupo acotado de proyectos estratégicos de infraestructura, o proyectos emblematicos
y/o de alto impacto para la integracion regional, se reafirma justo en el momento en que reaparece la
oportunidad histérica de converger con el nivel de decisién politica que representa UNASUR. El grupo
acotado de proyectos permite una mejor plataforma de accién focalizada. En esta nueva coyuntura, “los
proyectos de la AlIC podrian ser los proyectos de UNASUR para lograr su concrecion”.” Es decir, cuando la
Iniciativa se acerca al espacio politico, que se concibe como “facilitador de la concrecién de proyectos”,’
necesita una focalizacién. Asi lo han comprendido las instancias de IIRSA, en distintos momentos: en 2004
cuando se adoptd la AIC; en 2008 cuando se inici6 el debate sobre el futuro de IIRSA 'y su relacién con UNASUR y
se lanzo la propuesta de creacidon del Consejo de Ministros de Infraestructura y Planificacion en el ambito de
la Unién, considerando que “la Agenda de Implementacién Consensuada podria constituirse en el conjunto
de proyectos que se impulsen desde UNASUR".*

En ese sentido, la agenda de proyectos estratégicos se constituye en un elemento necesario para movilizar a
las instancias politicas a fin de impulsar el proceso de integracion regional. Hay una clara percepcién que no
fue y ni es algo opcional para la Iniciativa.

Este informe analiza, inicialmente, los origenes de la AIC y su enfoque estratégico, examinando los trabajos de
[IRSA en el periodo comprendido entre los afios de 2002 a 2004 en el marco de todas sus instancias: Reuniones
del CDE, Reuniones de Coordinadores Nacionales y Grupos Técnicos Ejecutivos (GTE). Se utilizan las Actas de
las reuniones, las notas relativas a las mismas, presentaciones del Comité de Coordinacién Técnica (CCT) en
las sesiones de trabajo, entre otros, para ilustrar la dindmica que conduce a la AICy el por qué de su contenido.

El siguiente paso es la evaluacién y analisis de cumplimiento de los objetivos estratégicos que se planted la
AIC. Es decir, su eficacia para lograrlos: si se han cumplido o no y el impacto que la AIC ha tenido para el
proceso de integracion fisica en el marco de IIRSA. Los objetivos estratégicos de la AIC fueron definidos en
la V Reunién de Coordinadores Nacionales, octubre 2004° y ratificados desde entonces:

e Acelerar la obtencion de resultados concretos en proyectos de alto impacto para la integracion fisica
continental.

e Concentrar la atencién y los esfuerzos de los doce paises de Suramérica y de las agencias multilaterales en
la busqueda de resultados visibles en el contexto de IIRSA.

e Mejorar la percepcién que tienen los empresarios y sus entidades asociadas con respecto a la Iniciativa.

e Demostrar a la comunidad internacional la capacidad de coordinacién de Suramérica en su proceso de
integracion, con un impacto favorable en la atraccién de inversiones para la region.

Se ha hecho, igualmente, una compilacién y analisis de todos los materiales disponibles que ilustran la dindmica
de la Iniciativa IIRSA durante este periodo 2005-2010, una vez aprobada la AIC (Reuniones del CDE, Reuniones

2 “Ayuda Memoria” de la Deliberacion de la Xl Reunién de Coordinadores Nacionales, realizada por el Departamento Nacional

de Planeacion de Colombia. Buenos Aires, Argentina. 25-26 de junio de 2008.

3 idem anterior.

4 X Reunion del CDE. “Anexo 9: Evaluacion de la Iniciativa. Una Reflexion de las Coordinaciones Nacionales”. Cartagena de

Indias, Colombia. 4-5 de diciembre de 2008.

> Presentacion del CCT de IIRSA a la V Reunién de Coordinadores Nacionales. Octubre de 2004.



de Coordinadores Nacionales, GTEs, Reuniones Técnicas y otros eventos sobre infraestructura). Asimismo, se han
revisado las fuentes de informacion de las que dispone IIRSA a nivel de proyectos para estudiar el comportamiento
e impacto de la AIC.

Un hito importante es, sin duda, la decisién del VIl CDE, realizado el 1y 2 de diciembre de 2005, en Asuncién,
Paraguay, en lo relativo a los Objetivos Estratégicos de la Iniciativa IIRSA 2006-2010° definidos como sigue:

e Implementacién: asegurar la implantacién de los proyectos de la AIC.

e Planificacién - Etapa II: promover un salto de calidad en los procesos de planificacién territorial y de toma
de decisiones de inversidn en infraestructura de integracion de Suramérica.

e Procesos Sectoriales - Un Nuevo Enfoque: focalizar las acciones y el conocimiento acumulado en la Iniciativa
en los Procesos Sectoriales de Integracién (PSI) para apoyar proyectos especificos de infraestructura de
integracion.

e Difusién Amplia de la Iniciativa: fortalecer el proceso de difusién para ampliar el conocimiento de la sociedad
suramericana sobre los avances y realizaciones de la Iniciativa IIRSA.

Obviamente este informe se refiere al primero de estos objetivos: la implementacién y, particularmente, al
papel de la AIC en ello. No obstante, el tercer objetivo, relativo al nuevo enfoque de los PSI, tiene también
expresiones en la AIC, por cuanto ella incorpora dos proyectos que vienen del PSI de Tecnologias de la
Informacion y las Comunicaciones (TICs) y varios proyectos relativos al PSI de Facilitacién de Pasos de Frontera,
que también forman parte de la Cartera de Proyectos. Asimismo, el objetivo de impulsar “una segunda etapa en
la estrategia de comunicacién y participacién de IIRSA, generando instrumentos que permitan difundir
los avances logrados por la Iniciativa”’ (Estrategia de Difusion) fue reforzado por la AIC, como se vera mas
adelante en el informe, ya que permitié focalizar acciones y materiales de difusiéon, al disponer de un set de
proyectos prioritarios de [IRSA.

Cabe anotar, tal como lo establece el Acta de Asuncién, que “el compromiso de los Gobiernos para realizar
cada uno de los proyectos de la AIC (...) (fue) la ejecucién de los proyectos prioritarios para la integracién
fisica suramericana antes del afio 2010”2 Sin embargo, del analisis del proceso de implementacién de estos
proyectos, se evidencia la dificultad de cumplimiento con los plazos originales.

El analisis de la AIC, su eficacia para el cumplimiento de sus objetivos, asi como su impacto en el proceso de
integracion en el marco de IIRSA se presentan a lo largo de este documento.

Este informe también evalta el cumplimiento de los objetivos trazados en materia de la gestién intensiva y
focalizada de proyectos de la AIC y de la implantacién del SIGE. En efecto, para apoyar la puesta en ejecucion
de la AIC se decidié poner en marcha una gestion intensiva y focalizada de proyectos, orientada a resultados,
que tuvo como elemento principal el establecimiento de un sistema especial de monitoreo de los proyectos de
la Agenda, denominado SIGE. La decisién de adoptar este esquema de gestién fue tomada al mismo tiempo
que se adopté la AlIC en la VI Reunién del CDE.

Este cambio en los métodos de gestidn parte del principio de que los obstaculos a los proyectos “pioneros” o
“estratégicos” no son sélo financieros, sino de gestion. Para obtener resultados, los recursos financieros son
necesarios pero no suficientes. La implantacién de proyectos de alcance estratégico encuentra siempre muchos

®  Acta de la VIl Reunién del CDE y Presentacion del CCT sobre Objetivos Estratégicos de lIRSA 2006-2010. Asuncion, Paraguay.

1-2 de diciembre de 2005.

7 Acta de la VIl Reunion del CDE, pérrafo 5.4. Asuncion, Paraguay. 1-2 de diciembre de 2005.

& Acta de la VIl Reunién del CDE, pérrafo 5.1 (el subrayado es nuestro). Asuncion, Paraguay. 1-2 de diciembre de 2005.



obstéaculos de distinta naturaleza, como por ejemplo, las restricciones politicas, ambientales, burocraticas,
institucionales, técnicas, entre otras.’

Frente a ello, la gestién intensiva de proyectos se concibe como herramienta que observa un nuevo paradigma
de gestién publica, todavia poco asimilado en nuestra region. El punto principal es el siguiente: la gestion
orientada a resultados, entre otras varias denominaciones, requiere cambios importantes no solamente de
métodos (o sistemas de informacion y monitoreo) sino de actitudes y posturas de los ejecutivos y profesionales
involucrados en el proceso.'’ La evaluacién que se realizara en el presente informe sobre el cumplimiento de los
objetivos del método de gestidn intensiva orientada a resultados aplicado a la AIC sigue esta linea fundamental
de andlisis. Se trata de examinar si la diferencia entre monitoreo estratégico y monitoreo operacional quedé
establecida como practica en los paises de la Iniciativa luego de la implantacién del SIGE.

El desafio no se limita a la adopcién de herramientas y sistemas de monitoreo de proyectos, sino a una serie
de factores criticos de éxito para la implantacién de proyectos estratégicos, segun los principios de la gestién
orientada a resultados: apoyo politico, modo de actuacién del gerente del proyecto, monitoreo estratégico,
ambiente de cooperacion, gestién de restricciones y comunicacion entre los actores relevantes para el
proyecto.'' En el presente informe se tratara de evaluar cémo se llevé a cabo la accidn con respecto a este
conjunto de factores criticos.

Las acciones estratégicas en cuanto a la implementacion que se definieron en el CDE de Asuncién (2005) también
son de especial relevancia para la evaluacion y van al encuentro de lo sefalado en los factores criticos de éxito:

e Concentrar la atencién y los esfuerzos de los doce paises de Suramérica y de las agencias multilaterales en
la implantacién de los proyectos de la AIC.

e Crear un ambiente de gestion intensiva de los proyectos, a través del compartir informacién, movilizar
competencias, capacidades de decisidn y recursos financieros y tecnolégicos.

e Reforzar la presencia de actores estratégicos para la ejecucién de los proyectos de la AlIC y de la Cartera de
[IRSA (autoridades econémicas, planeacion, etc.)'

Para el analisis que se realiza en el presente documento sobre la gestién intensiva de proyectos y la herramienta
informética de apoyo al monitoreo y la gestion de los proyectos de la AlC (SIGE), se han examinado los informes
y experiencias, fruto de las misiones de trabajo a todos los paises. Estas fueron realizadas por consultores y
miembros del CCT para la puesta en marcha del SIGE y la capacitacion de los Gerentes de Proyecto en la
gestidn intensiva orientada a resultados y el monitoreo estratégico (primer semestre de 2006). Asimismo,
se revisaron los materiales del Taller Regional sobre Gestién Intensiva de Proyectos Estratégicos Orientada
a Resultados, que reunié a todos los Gerentes de Proyecto, Coordinadores Nacionales y Responsables de
Proyectos por parte del CCT, para un intercambio de informacién y opinién sobre problemas y soluciones
de laimplementacion y el sistema de gestién intensiva de la AIC (9 de agosto de 2006, Rio de Janeiro, Brasil).

°  Silveira, José Paulo (Consultor BID/IIRSA). “Documento Interno sobre el Sistema de Monitoreo de la Agenda de

Implementacién Consensuada”. Diciembre de 2005.

10 |IRSA. "Documento de Introduccion por parte del CCT”. Taller sobre Gestidn Intensiva de Proyectos Estratégicos Orientada a

Resultados. Rio de Janeiro, Brasil. 9 de agosto de 2006.

" IIRSA. "Documento de Introduccion por parte del CCT”. Taller sobre Gestidn Intensiva de Proyectos Estratégicos Orientada a

Resultados. Presentacion de José Paulo Silveira sobre el Sistema de Gestion de Proyectos Estratégicos. Rio de Janeiro, Brasil. 9
de agosto de 2006.

12 VIl Reunién del CDE. Presentacion del CCT sobre Objetivos Estratégicos de IIRSA 2006-2010. Asuncion, Paraguay. 1-2 de
diciembre de 2005.



De otro lado, se han revisado las diversas presentaciones efectuadas por el CCT en el periodo 2005-2010 en
las reuniones de Coordinadores Nacionales y de CDE sobre el estado de situacion del SIGE y sus desafios
futuros. Asimismo, se han analizado comparativamente consultas hechas al SIGE, a diversos momentos de la
puesta en ejecucion de los proyectos AIC, a fin de tener una vision de la informacion que aporté el sistema y
su dindmica en el periodo como instrumento de monitoreo estratégico.

El andlisis realizado en este informe ha permitido sistematizar la informacion existente, formular hipotesis de
trabajo, contrastarlas con la evolucién observada y llegar a conclusiones, que han sido enriquecidas por
entrevistas realizadas con actores clave del proceso en relacién a la AlC, la gestion intensiva y el SIGE.






Capitulo II.

EL ORIGEN

Y EL ENFOQUE ESTRATEGICO
DE LA AIC 2005-2010

Planificacién Territorial Indicativa: base de la AIC 2005-2010

Los diez Ejes de Integracién y Desarrollo (EID) de IIRSA fueron definidos entre la Reunién de Ministros del 4-5
de diciembre de 2000, en Montevideo, Uruguay, cuando se aprobé el Plan de Accién, y la V Reunién del CDE,
el 4 de diciembre de 2003, en Santiago, Chile. Igualmente, en este periodo se formularon las Visiones de
Negocios de cada uno de ellos, con excepcion de los Ejes Andino del Sur y de la Hidrovia Paraguay-Parana.
Asimismo, se identifico el portafolio basico de los proyectos de integracion fisica regional.

En 2003 y 2004, con base en la Metodologia de Planificacion Territorial Indicativa, se realizd el ordenamiento
de la Cartera de Proyectos de IIRSA, bajo una visiéon regional y consensuada entre los doce paises de América
del Sur. El proceso, liderado por los paises, en los trabajos realizados en los respectivos GTEs permitié formar
consensos de naturaleza técnica en relacion a la composiciéon de cada uno de los Ejes, en términos de proyectos
incluidos, los cuales fueron agrupados en funcién de sus encadenamientos y sinergias, formando varios Grupos
de Proyectos en cada Eje, con la funcién de contribuir al desarrollo sostenible.

La importancia de la definicién de los Grupos estd en visualizar de manera mas atinada las sinergias entre los
proyectos de infraestructura dentro de cada Eje. El Grupo representa un conjunto de proyectos interdependientes
y su formacion estd basada en la posibilidad de explotar los beneficios de un conjunto de inversiones. Por
tanto, la nocién de Grupo de Proyectos es clave para pasar de la visién global de los Ejes al ordenamiento de
la Cartera de Proyectos. La “Funcién Estratégica” de cada Grupo se define por los beneficios que traen esas
inversiones al desarrollo sostenible dentro de su drea de influencia, y se vincula a la Visién de Negocios del Eje
en su conjunto. La Funcién Estratégica puede entenderse, entonces, como una expresién del impacto que
tiene un grupo de inversiones en la integracién regional y el desarrollo sostenible en el territorio de un Eje.

Ahora bien, cada Grupo se conforma en torno a un Proyecto Ancla que da sentido a su formacion y viabiliza
las sinergias. El Proyecto Ancla “es identificado como el cuello de botella o eslabén faltante de la red de
infraestructura que impide el aprovechamiento 6ptimo de los efectos combinados del Grupo, en beneficio
del desarrollo econémico y social”.”® Este punto es sumamente importante para explicar por qué, al poner en
ejecucién el Proyecto Ancla, se da un impulso sustantivo a la integracién regional. El concepto sera utilizado
mas adelante para analizar la selecciéon de proyectos que conforman la AIC.

13 |IRSA. “Planificacién Territorial Indicativa, Cartera de Proyectos 2009". Seccion I, p. 33. BID, CAF y FONPLATA. Buenos Aires,
Argentina. Noviembre de 2009.



La Metodologia de Planificacion Territorial Indicativa es, entonces, la herramienta utilizada en la Iniciativa IIRSA
para alcanzar el objetivo de formar consensos entre los paises suramericanos en torno al establecimiento de
una Cartera comun y ordenada de proyectos de infraestructura de integracién en las areas de transporte,
energia y comunicaciones.

Hacia 2004, los paises habian logrado consensuar un primer ordenamiento de la Cartera de Proyectos IIRSA
bajo una vision regional compartida con base en el analisis de las sinergias e impactos esperados de ese
portafolio de proyectos sobre el desarrollo de los espacios econémicos involucrados.

Este logro no era un objetivo en si mismo sino que se constituyd en la base técnica necesaria para iniciar la
siguiente etapa de IIRSA marcada por la implementacién de proyectos de integracién fisica de alto impacto.

Esta metodologia también se afirmd como un importante instrumento para ampliar la comprensiéon comun
de los paises de cada EID sobre la contribucién de los proyectos al desarrollo sostenible del territorio de los
Ejes. Como se recuerda, la metodologia utiliza una secuencia analitica en tres etapas:

e Ladefinicién de los Grupos de Proyectos.
e El establecimiento de los Factores de Andlisis.

e Laevaluaciéon comparativa de los Grupos en cada Eje.

A los efectos de avanzar en la evaluacion comparativa de los Grupos de Proyectos, se definié una estructura
de factores para identificar los impactos de cada uno en la integracion y el desarrollo regional, asi como las
condiciones de factibilidad en su implementacion.

El trabajo que se hizo para ordenar y consensuar la Cartera de Proyectos y evaluar comparativamente el
impacto de los Grupos en cada Eje tuvo lugar en los GTEs de Quito, Santa Cruz y Buenos Aires (2003) y de
Bogotd y Buenos Aires (1° semestre 2004). El proceso de planificacion desarrollado y sus resultados, para ocho
de los diez EID, fueron objeto del llamado “Libro IIRSA”, documento publicado en diciembre de 2004, bajo el
titulo de “Planificacién Territorial Indicativa: Cartera de Proyectos IIRSA 2004". Hasta ese momento la Iniciativa
tenia los siguientes resultados:

e La visién estratégica geoecondmica de la region como un espacio estructurado en diez EID que
representan una referencia territorial para el desarrollo sostenible de Suramérica.

e La identificacion de 40 Grupos de Proyectos (con sus correspondientes Proyectos Ancla y sus respectivas
Funciones Estratégicas) en ocho de los diez Ejes. Los Ejes Hidrovia Paraguay-Parana y Andino del Sur no
formaron parte del ordenamiento de la Cartera de 2004.

e Una Cartera total de 336 proyectos de infraestructura, con una inversion estimada, a diciembre de 2004,
de US$ 32.759,43 millones.'

e Una evaluacién de impacto de los Grupos de Proyectos en ocho de los diez Ejes, lo que permitia visualizar
comparativamente los Grupos con mayor y menor impacto en el desarrollo sostenible, asi como con
mayores y menores condiciones de factibilidad para su puesta en ejecucion.

Con esos instrumentos se estaba frente a un “punto de inflexién”: pasar del disefio (de los EIDs y el ordenamiento
de la Cartera) a la implementacién (o puesta en ejecucién de los proyectos). Esa tarea requeria, sin embargo,
una focalizacién. No era posible impulsar simultdaneamente la ejecucion de los 336 proyectos de la Cartera.
Pero las condiciones de base estaban dadas para identificar una AIC: el ordenamiento de la Cartera y la
evaluacién comparativa de los Grupos de Proyectos permitian avanzar hacia una priorizacién.

' VI Reunion del CDE. “Presentacion sobre la Cartera de Proyectos 2004". Lima, Peru. 23-24 de noviembre de 2004.



La existencia de estos elementos previos fortalecioé la priorizacion basada en criterios técnicos, definidos en
conjunto por los doce paises, para la seleccion de los proyectos de mayor impacto. De esta forma, la conformacion
de la AIC, y su aceptacién por todos los paises, ha sido posible gracias a la planificacién, y al mismo tiempo,
se constituyd en el hito principal que marca la transicidon hacia la nueva etapa de IIRSA, con un énfasis en la
implementacién.

Desafio post planificacién: la implementacién de los proyectos

Hacia 2004, pasada la etapa fundacional, de organizacién y de planeamiento, la Iniciativa IIRSA necesitaba un
cambio de estrategia: tenia que adoptar una estrategia de resultados, de la cual formo parte la focalizacion y
la gestién intensiva. Todos los avances logrados durante cuatro afios, en multiples reuniones de los paises y a
través de numerosas contribuciones de expertos del CCT y consultores, relativos a inventarios de proyectos,
estudios de vision de negocios de los Ejes y ejercicios de planificacion, podian perderse si no se lograba
resultados concretos, en términos de proyectos en ejecucion, que mantuvieran vivo el interés y el apoyo
politico de los paises. En ese sentido, la AlC representa un giro estratégico.

Como se indica en el documento sobre la AIC 2005-2010, aprobado en el VI CDE realizado en Lima, Peru, 23 y
24 de noviembre de 2004:

“En sus cuatro afos de existencia, la Iniciativa para la Integracién de la Infraestructura Regional Suramericana
(IIRSA) ha realizado avances significativos en términos de su capacidad de diagnéstico, en la consolidacién de
conceptos e informacion, en la identificacién de una Cartera de proyectos de integracion, y en la acumulacién
de capital institucional, lo que permitié desarrollar un importante espacio de didlogo y consenso regional. Sin
embargo, aunque han existido avances importantes en la ejecucién y preparacion de proyectos IIRSA, éstos
no se han coordinado y gestionado a través de una estrategia comun”."”

En realidad, éste es el objetivo estratégico y/o la ambicién principal de la AIC: hacer que el “colectivo” de paises
impulsara en conjunto la Agenda, no cada pais individualmente sus propios proyectos, “sin visién de conjunto”.
Por algo se trataba de proyectos de integracion. Esto se pone de relieve nuevamente mas adelante en el
documento mediante el cual se adopta la AIC:

“Ahora debe atenderse el desafio de enfatizar la ejecucién de proyectos estratégicos de integracién, siendo
fundamental que IIRSA ingrese a una etapa de implementacién con visiéon de conjunto, construyendo sobre
el capital institucional y el ejercicio de planificacion consensuado que se ha llevado a cabo”.'

Es decir, la importancia estratégica de la AIC no es sélo el marcar el paso hacia la etapa de implementacion,
sino, mas importante aun, se trata de la implementacién con visiéon de conjunto. Ello queda establecido en
la seleccion de los proyectos como veremos en el capitulo siguiente pero debia reflejarse también en un
acompanamiento conjunto del avance de la Agenda.

Asi, a partir de la adopcidn de la AIC, la gran mayoria de las reuniones de los GTEs, Coordinadores Nacionales
y CDEs examinaron el avance de la implementacién bajo la metodologia siguiente: los proyectos AIC y “el
resto”, destacandose la importancia de la Agenda dentro del desarrollo de la implementacion de la Cartera
de Proyectos. Asimismo, se puso en marcha el SIGE como instrumento de la gestion intensiva.

> |IRSA. “Agenda de Implementacion Consensuada 2005-2010", Anexo 3, p. 2. VI Reunion del CDE. Lima, Perd. 23-24 de
noviembre de 2004.

1% {dem anterior.



No obstante, también hay elementos que muestran la dificultad de este acompafamiento en conjunto del
avance de la Agenda. Asi, para apoyar la puesta en ejecucién de la AlC debia establecerse un método de gestion
intensiva de proyectos donde el SIGE era el instrumento privilegiado. Un ejemplo de que este impulso conjunto
del avance de la AIC tuvo tropiezos es el caso de los proyectos binacionales en el SIGE, tal como se verd mas
adelante en este informe.

Trabajo técnico y la construccién de consenso politico

El trabajo técnico de la Iniciativa estd ilustrado por la gran cantidad de GTEs realizados para identificar, ordenar e
implementar la Cartera de Proyectos, lo cual da cuenta de la importante actividad que ha desplegado IIRSA a
lo largo de su existencia. Un minimo de cuatro y un maximo de ocho GTEs se han llevado a cabo en cada Eje,
con un ritmo muy sostenido, tanto en el primer periodo de la planificacién (2001-2004), como en el periodo
de la implementacién (2005-2010):"”

Toda la actividad técnica desplegada por la Iniciativa hasta fines de 2004 necesitaba culminarse con un acuerdo
politico que mostrara que, efectivamente, no sélo se trataba de estudios y diagnésticos, sino de una real
intencion de avanzar en la integracidn fisica de Suramérica. Como ya se ha sefalado, la realizacién de la lll
Cumbre de Presidentes de América del Sur, proporcionaba la oportunidad histérica necesaria para tal empuje
politico. La AIC se concibe, entonces, como un instrumento para lograr ese compromiso politico renovado y
concreto de los paises con la integracion fisica de América del Sur.

El documento sobre la AIC 2005-2010, aprobado en el VI CDE de 2004 es muy explicito en este sentido, al marcar
los objetivos estratégicos de la focalizacion:

e “Se propone el establecimiento de una agenda de implementacion consensuada de los proyectos IIRSA,
que, ademas de convertirse en un marco simbdlico y politico de esta nueva etapa de la Iniciativa, permita
acelerar la obtencién de resultados concretos en proyectos de alto impacto para la integracion fisica
continental”.'®

e “Lafocalizacion en un conjunto acotado de proyectos amplia la posibilidad de su ejecucidn, ya que facilita

el establecimiento de prioridades por parte de los gobiernos”.'”

e “.se busca establecer prioridades en los planes y presupuestos nacionales, asi como en las actividades de
las agencias financieras (...) asi como para la estructuraciéon de esquemas de Asociacion Publico-Privada y
(...) contribuir a la atraccion del sector privado para los proyectos de IIRSA”.%

Es verificable que, a partir de 2005, la Iniciativa no gasté mas energia en discusiones de modelos genéricos con
respecto al financiamiento y se pasé a buscar soluciones proyecto por proyecto. Asi, el inico GTE realizado en
el PSI de Instrumentos de Financiamiento ha sido el de 2004.”"

17 |IRSA. “Planificacidn Territorial Indicativa, Cartera de Proyectos 2009". Seccion |, pp. 18 y 19. BID, CAF y FONPLATA. Buenos
Aires, Argentina. Noviembre de 2009. (Actualizado con pagina web de IIRSA).

'8 JIRSA. "Agenda de Implementacién Consensuada 2005-2010", Anexo 3, p. 2. VI Reunién del CDE. Lima, Pert. 23-24 de
noviembre de 2004.

1% [dem anterior; p. 3.

2 {dem anterior; p. 4.

21 Primer GTE sobre Instrumentos de Financiamiento. Lima, Pert. 25-26 de octubre de 2004.



En el inicio de la Iniciativa IIRSA los paises participantes tenian la aspiracién de disponer de una “via rapida” para
los proyectos IRSA en las instituciones del CCT (Corporacion Andina de Fomento - CAF, Banco Interamericano
de Desarrollo - BID y el Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata - FONPLATA) con procedimientos
mas expeditivos que los aplicados en las operaciones de financiamiento de proyectos de otros sectores. En
varios momentos los paises se manifestaron a favor de tener una “marca IIRSA” para los proyectos que ayudara
a su busqueda de financiamiento. Esto no se concreté como practica general para el conjunto de la Cartera,
pero la AIC propicié que los bancos, individualmente o en cooperacion, buscaran soluciones para superar las
dificultades y contribuir a viabilizar esos 31 proyectos prioritarios.

Sin embargo, evaluar la AIC Unicamente por un indicador financiero, seria quedarse en una vision reducida de
su importancia. Hay otro elemento de fondo que es necesario explorar: si la AIC permitié o no profundizar el
compromiso de los paises con la integracion fisica suramericana. Para ello, es necesario evaluar si cumplié con
representar “un marco simbélico y politico” del propdsito de IIRSA, cual es, desbloquear los cuellos de botella
en infraestructura que obstaculizan el aprovechamiento por parte de los paises suramericanos de las
oportunidades del comercio intrarregional y de la insercién internacional.

Para cumplir con este objetivo, el contenido de la AIC, es decir, la seleccién de los proyectos que la componen,
debia reflejar ese propésito, de alli que, como lo veremos mas adelante, una mayoria de los proyectos AlC son
Proyectos Ancla y/o asociados (o directamente complementarios) a Anclas en sus respectivos Grupos y Ejes, es
decir “cuello(s) de botella o eslabdn(es) faltante(s) de la red de infraestructura que impide el aprovechamiento
optimo de los efectos combinados del grupo, en beneficio del desarrollo econémico y social.?

El CDE de Lima, 2004, adopt6 el documento “Cartera de Proyectos IIRSA” y resolvié elevarlo a la consideraciéon
de los Presidentes suramericanos en ocasién de la lll Cumbre de Presidentes de América del Sur “como
testimonio de los logros y avances que hasta la fecha ha alcanzado la Iniciativa en el cumplimiento del Plan
de Accion IIRSA aprobado en la Cumbre de Brasilia del afio 2000”. De igual manera, el CDE aprobé el
documento de la AIC y decidié someterlo a la consideracion de los Presidentes suramericanos en la misma
ocasion, con la recomendacién de iniciar su ejecucién en forma inmediata.”

Resultados visibles y credibilidad

La AIC tuvo impactos en diferentes aspectos de la Iniciativa IIRSA, no sélo en la implementacién. Su importancia
también estuvo en contribuir a mejorar la percepcion de la sociedad con respecto a la capacidad de la
integracion regional para producir resultados concretos; asimismo, contribuyé a motivar a los paises para
seguir avanzando en el proceso de integracién, lo que permitié abrir nuevos espacios para profundizar en los
temas de la Planificacion Territorial y, por uUltimo, amplié la red de personas vinculadas a [IRSA con nuevos
actores, fortaleciendo el capital institucional de la Iniciativa.

Como se indica en el documento sobre la AIC, aprobado en el VI CDE: “Las condiciones para que la Iniciativa
ingrese en una etapa mas visible de implementacién de proyectos (...) estdn dadas (...). Esta mayor visibilidad
de la implementacion de proyectos contribuird a mejorar la percepcién que tienen los diferentes sectores de
las sociedades de los paises participantes sobre IIRSA”.** Entonces, otro elemento importante con respecto a

22 ||RSA. “Planificacién Territorial Indicativa, Cartera de Proyectos 2009". Definiciéon de Proyecto Ancla en IIRSA, Seccién I, p. 33.

Buenos Aires, Argentina. Noviembre de 2009.

2 Acta de la VI Reunion del CDE; p. 10, parrafos 11.1 y 11.2. Lima, Peru. 23-24 de noviembre de 2004.

Tal como se ha sefialado en la Introduccién de este informe, los Presidentes otorgaron su respaldo a la AIC en la Declaracién
de Ayacucho, que siguio a la del Cusco, inmediatamente después de la Cumbre.

24 |IRSA. "Agenda de Implementacién Consensuada 2005-2010", Anexo 3, pp. 2 y 3. VI Reunidn del CDE. Lima, Perd. 23- 24 de
noviembre de 2004.



la AIC es la visibilidad o efecto demostracién que se esperaba lograr con respecto al avance del proceso de
integracion fisica.

Efectivamente, los Talleres sobre la Visién Estratégica Suramericana (VESA), realizados en 2005, confirmaron
esta percepcion de la sociedad suramericana de “no concrecion” en los esfuerzos de integracion. En ese
sentido, en las opiniones recogidas, lo mas destacable de IIRSA era que apuntaba a un tema concreto "el
desarrollo de la infraestructura logistica”, lo que era interpretado como la clave de la diferencia con otros
esquemas de integracion y percibido como “integracién real”.”

La AIC, al propiciar un mayor énfasis en la implementacidn permite, entonces, una mayor credibilidad en el
proceso de integracién basada en la integracion fisica, capaz de conducir a resultados concretos.

La estrategia de difusion, que fue definida como uno de los objetivos estratégicos de IIRSA en el periodo 2006-
2010, en el CDE de Asuncién de diciembre 2005, apuntala este propdésito y, a ella contribuye grandemente la
existencia de la AIC. Se trata de disefiar y poner en marcha una estrategia de comunicacién para hacer conocer a
la sociedad suramericana los avances experimentados por la Iniciativa IIRSA y los beneficios econémicos y
sociales derivados de la ejecucién de los proyectos de la AIC. Asi, entre 2006 y julio de 2010, se elaboraron
ocho videos documentales, todos los cuales se refieren a proyectos AIC.?

Implementacién: enfoque estratégico y avances en el proceso
de integracién

La AIC es un movimiento estratégico del proceso no sélo porque es un elemento esencial para el transito
hacia la implementaciéon, con una estrategia focalizada, sino ademas renovd la voluntad de los paises para
abordar etapas mas avanzadas de la planificacién, lo que no hubiera sido posible si su interés en la Iniciativa
no se hubiera reafirmado gracias al énfasis en la bisqueda de resultados concretos y la puesta en ejecucién
de los proyectos.

Los paises, teniendo la Cartera de Proyectos ordenada, pudieron haberse mantenido en el ambito de la
planificacion, pasando a la etapa Il de la misma, introduciendo las nuevas herramientas de analisis como la
Metodologia de Evaluacién Ambiental y Social con Enfoque Estratégico (EASE) y la Metodologia de Integracion
Productiva y Logistica (IPr-Lg), aplicables a los Grupos de Proyectos, en apoyo al desarrollo de los EIDs. Pero
la planificacion sola hubiera sido insuficiente como impulsor del proceso de integracién. Es decir, en el ambiente
de implementacion y resultados que la AIC propicié se pudo proseguir, con mayor interés de los paises, los
trabajos técnicos de la Iniciativa, en el sentido de profundizar los avances conceptuales y enfoques renovados
de la integracion fisica.

De esta forma, la AIC contribuyé a potenciar los avances ya logrados e impulsar la agenda de IIRSA en su
conjunto, no sélo la implementacion.

% VIl Reunién del CDE. "Anexo 6: Recomendaciones Recogidas en los Talleres Nacionales VESA”, p. 7. Asuncion, Paraguay. 1-2 de

diciembre de 2005. Documento presentado en el Taller Regional sobre la Vision Estratégica de la Integracion Fisica Suramericana
(VESA), realizado en Asuncion el 30 de noviembre de 2005.

% | os proyectos fueron: Adecuacién del Corredor Rio Branco-Montevideo-Colonia- Nueva Palmira y Construccion del Puente

Internacional Jaguardo-Rio Branco (2006), Duplicacion del Tramo Palhoga-Osorio (Rodovia Mercosur) (2007), Carretera Lima-
Tingo Marfa-Pucallpa, Puertos y Centros Logisticos (2007), Exportacion por Envios Postales para Paquefias y Medianas Empresas
(PyMEs) - Uruguay (2007), Via Pasto-Mocoa-Puerto Asis (2008), Corredor Interocednico tramo Chile-Bolivia (2008), Pavimentacion
Ifapari-Puerto Maldonado-Inambari, pavimentacién Inambari-Juliaca/ Inambari-Cusco y Puente sobre el Rio Acre (2009),
Duplicacion de la Ruta 14 entre Paso de los Libres y Gualeguaychu (2009).



Espacio de coordinacién y capital institucional de ITIRSA

El proceso de andlisis y ordenamiento de la Cartera de Proyectos IIRSA y la elaboracién de la AIC permitieron
consolidar y enriquecer el capital institucional de la Iniciativa. Lo que se consiguio realizar en términos de
entendimientos y formacién de una red de personas y organizaciones en los doce paises suramericanos y con
las instituciones del CCT, fue muy significativo. Los paises participaron en los GTEs para el ordenamiento de la
Cartera y la definicion de la AIC con delegaciones nacionales multisectoriales. Una vez adoptada la AIC, la
definicién de los Gerentes de Proyectos para cada uno de los 31 proyectos priorizados implicé una nueva
extension de la red de personas e instituciones involucradas en la Iniciativa IIRSA.

Es significativo que, en el umbral de la incorporacion de IIRSA a UNASUR, se volvié a hablar simultdneamente
de los dos elementos: la importancia del foro de cooperacién y consenso; y el papel de la AIC, como dos
elementos importantes en los que la Iniciativa podia ser Gtil a UNASUR. Los siguientes planteamientos, que
proceden de reuniones de Coordinadores Nacionales y CDE son ilustrativos a este respecto:

e “Lainiciativa deberia continuar como un foro técnico permanente, de cooperacién y consenso, altamente
especializado (...) (para) aprovechar, de manera permanente, el espacio de discusion e intercambio técnico-
politico a diferentes niveles que se ha generado y, de esta forma, seguir contando con un foro que permita
perfeccionar los instrumentos desarrollados, mantenerlos actualizados y producir las modificaciones que
la realidad regional vaya marcando (...) La Agenda de Implementacién Consensuada podria constituirse en
el conjunto de proyectos que se impulsen desde UNASUR".”/

e “Los proyectos de la AIC podrian ser los proyectos de UNASUR para lograr su concrecion (...) En vez de crear
dos espacios para definir proyectos, se puede tomar IIRSA como el espacio técnico de coordinacién y UNASUR

el espacio para impulsar la ejecucion”.”®

Consideraciones finales

La AIC, efectivamente, es un instrumento estratégico que fue concebido con el proposito de lograr la atencion y
la focalizacién de los actores implicados, en particular los niveles de toma de decisién, para conseguir la
ejecucion de la infraestructura prioritaria seleccionada. La Agenda se distingue de otros instrumentos
“consensuados” en instancias de integracién, por ser concreta, poner los proyectos claramente identificados,
salir del dmbito de lo difuso, para especificar claramente la vocacién y el compromiso adoptado de hacer los
esfuerzos necesarios para sacar adelante esos proyectos definidos como estratégicos.

La Planificacién Territorial Indicativa permitié pasar de la vision de, proyectos nacionales, a una cartera con
visién de conjunto, con lo cual se convirtié en un elemento de gran valor simbdlico para el proceso de
integracion.

Al haberse construido la AIC en base a los proyectos de la Cartera, cada uno de ellos estaba enmarcado en
una ldgica territorial mas amplia, con su dimensién regional y encadenamientos con los proyectos de otros
paises, lo cual antes no era tan visible por cada pais individualmente.

2" X Reunion del CDE. “Anexo 9: Evaluacién de la Iniciativa. Una Reflexién de las Coordinaciones Nacionales”. Cartagena de

Indias, Colombia. 4-5 de diciembre de 2008.

% XII Reunion de Coordinadores Nacionales. “Ayuda Memoria - Departamento Nacional de Planeacién de Colombia sobre
Deliberacion de los Coordinaciones Nacionales de IIRSA”, p. 2. Buenos Aires, Argentina. 25-26 de junio de 2008.



El caracter estratégico de la AIC también se percibe en la capacidad que tuvo para ayudar al posicionamiento
de los proyectos en el ambito nacional, al darles visibilidad y contribuir, de esta forma, a aumentar el apoyo
politico interno para ellos y darles mayor importancia en los planes y presupuestos nacionales. Cuando se
prioriza un proyecto y se logra ponerlo en marcha, es muy dificil volver atras. En este sentido, la AIC contribuyé
a “sellar” compromisos internos en torno a los proyectos estratégicos incluidos en ella y respaldados por una
Cumbre Presidencial.

No obstante, también hay que anotar que el proceso no fue el mismo en todos los paises y hay distintas
perspectivas con respecto a la importancia estratégica de la AIC. En algunos paises, se estima que los
proyectos de la Agenda son prioridades nacionales cuyo impulso no procede de IIRSA sino de la planificacién
nacional, por tanto es poco lo que aporta la AlC.

También se observa que la prioridad politica de algunos proyectos de la AIC no estuvo exenta de cambios a lo
largo de los afos. De alli la importancia de validar internamente con las mas altas instancias de cada pais, desde
el inicio y en los momentos de cambios de autoridades, el caracter estratégico de los proyectos incluidos.

Finalmente, la oportunidad histérica que tuvo IIRSA de llegar a las puertas de una Cumbre Presidencial con
resultados importantes en el ordenamiento de la Cartera de Proyectos, aceleré el ritmo de los trabajos de la
Iniciativa para la conformacién de una agenda de implementacién. Si bien ella fue el resultado del consenso y la
negociacién, algunas opiniones recogidas estiman que debié tomar mas tiempo ese proceso de conformacion
de la AIC, para hacerla mas consistente, sobre todo porque, después, ya no pudo cambiarse. Ligado a este
punto aparece la aspiracion de una Agenda “dinamica” en la que los proyectos estancados salen de ella 'y
nuevos proyectos prioritarios ingresan, lo cual podria permitir renovar permanentemente el compromiso
politico de los paises con una agenda estratégica de integracién con caracter concreto.

En suma, si bien hay debate sobre como pudo conformarse mejor la AlC, si hay consenso sobre su utilidad
como instrumento importante para el paso que dio la Iniciativa IIRSA, de la planificacién a la implementacion.
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Capitulo I1I.

LA SELECCION

DE LOS 31 PROYECTOS
ESTRATEGICOS

La AIC 2005-2010 esta constituida por un conjunto de 31 proyectos de integracion, acordados por los paises a
partir de los resultados logrados durante la fase de planificacion territorial y de ordenamiento de la Cartera de
Proyectos IIRSA y que, por sus caracteristicas, tienen un alto impacto en la integracion fisica de Suramérica.
Este capitulo analiza los criterios que fueron establecidos para la incorporacion de proyectos en la AlCy la
coherencia de los proyectos seleccionados con dichos criterios.

La seleccién de los proyectos de la Agenda surge de un proceso de decisidn interno en cada pais y de
negociacién y consenso entre los paises. En el curso del proceso de seleccién todos los paises acordaron
utilizar como principio general la consistencia con los avances logrados en la fase de ordenamiento de la
Cartera de Proyectos IIRSA. Asimismo, se dieron las siguientes “orientaciones para la conformacién de un
primer conjunto de proyectos para la AIC":

e “Proyecto de la Cartera de Proyectos IIRSA con fuerte apoyo politico interno de los paises involucrados y
con la participaciéon del area econdmico-financiera de los gobiernos, que asegure la prioridad estratégica
para el proyecto”.

e "De preferencia proyectos-ancla, asociados a proyectos-ancla o proyectos con gran impacto y visibilidad”.

e “Proyectos con nivel avanzado de preparacién y con buena perspectiva de financiamiento y ejecucién a
corto plazo”.

e “Proyectos de los agrupamientos de cada EID mejor evaluados en los GTEs de Bogota y Buenos Aires
(2004)".%

Se trataba de cumplir con uno o varios de los criterios mencionados. Los indispensables fueron ser parte de
la Cartera lIRSA y consistente con el proceso de ordenamiento de la Cartera a través de la Metodologia de
Planificacién Territorial Indicativa. De esta condicién surge la recomendacién de dar preferencia a los
Proyectos Ancla o Asociados a ellos. La nocidn de “Ancla” esté definida, en la mencionada metodologia, como
el cuello de botella o eslabon faltante de la red de infraestructura que impide el aprovechamiento éptimo de
los efectos combinados de un Grupo de Proyectos, en beneficio del desarrollo econémico y social. Por su
parte, la nociéon de “Asociado a un Ancla” se refiere al proyecto contiguo o directamente complementario.

2 Presentacion del CCT sobre “Ordenamiento de la Cartera de Proyectos: Desafios Futuros”. IV Reunion de Coordinadores

Nacionales. Lima, Peru. 18-20 agosto de 2004.



Se indica “de preferencia” Ancla o Asociado a Proyecto Ancla para resaltar que no es un criterio exclusivo ya
que también pueden considerarse los otros criterios, de “proyectos con gran visibilidad” o “proyectos con
gran impacto”. Asimismo, se introducen criterios de factibilidad al sefalar que, pueden ser parte de la AlC, los
proyectos con nivel avanzado de preparacion y con buena perspectiva de financiamiento y ejecucién a corto
plazo. Esto tiene que ver con el plazo u horizonte de tiempo que se fija la AIC para llevar a ejecucion los
proyectos: 2005-2010. No obstante, éste no fue el criterio principal, considerdandose que lo mas importante no
era si el proyecto cumplia con el plazo, sino su caracter prioritario.

Finalmente, esta el criterio de “proyectos IIRSA con fuerte apoyo politico interno de los paises involucrados”,
apoyo este que se traduciria en un aumento la velocidad de ejecucién de los proyectos. En la evoluciéon de la
AIC, este criterio es variable en el tiempo y la prioridad estratégica de un proyecto no siempre tiene una
expresion en un apoyo politico sostenido. De hecho, visualizando los criterios comparativamente, los que
tienen que ver mas directamente con el proceso de planificacion territorial son los mas permanentes en el
tiempo, porque tienen que ver con factores mas estructurales.

Proceso de seleccién: criterios técnicos y prioridad politica

Fue importante establecer una racionalidad para escoger los proyectos, de alli que el principio esencial hace
referencia al ordenamiento de la Cartera que se habia realizado con base en la Metodologia de la Planificacién
Territorial Indicativa. De esta forma, se podian escoger proyectos con gran impacto, sobre la base de un
consenso ya alcanzado, en el ordenamiento previo de la Cartera. En ese sentido, hay un anclaje en los
conceptos basicos, considerando, entre los proyectos de mds alto impacto, a los Anclas por que estan
determinados por un proceso de planificacion.

No obstante, ninguna seleccién de proyectos estratégicos puede ser completamente técnica, sino que tiene
también un contenido politico. Ello implica tener una visidn técnica, pero introducir flexibilidad en la seleccion,
lo cual permitié incluir otros proyectos cuyo impacto tal vez no era tan elevado, pero que presentaban otros
beneficios, como la capacidad de movilizar a las sociedades concernidas y/o reflejaban prioridades nacionales.
De esta forma, también se introdujeron proyectos que, siendo histéricos, no lograban el impulso final para
llevarse a cabo, en los cuales estar en una “vitrina” como la AlC podia ayudar a aumentar el peso interno que
ya tenian para lograr llevarlos a ejecucion. En este sentido, la AIC fue un instrumento importante para impulsar
los proyectos localizados en espacios menos desarrollados de América del Sur (Grupos Emergentes, ver
Cuadro 1).

Asimismo, la vision de conjunto de un proyecto, dentro de un Grupo, continuado por otras conexiones mas
alla de la frontera, e incluso terceros paises de la region que, al completar sus proyectos de infraestructuras,
permitirian mayores cargas, entre otros aspectos, proporcioné una vision macro de cada proyecto que antes
no se tenia. Ello, sumado a la declaraciéon politica de los paises a favor de la AIC daba argumentos para las
negociaciones internas con las autoridades econémico-financieras en busca de recursos.

Por tanto, los criterios para la conformacién de la AIC no son “puros” sino una combinacién de criterios técnicos
y politicos, donde los criterios técnicos tuvieron un peso predominante.

Proyectos estratégicos

"nou

Con respecto a la mencién a varias categorias de proyectos: “estratégicos”, “emblematicos”, “de gran visibilidad”,
“de alto impacto”, cabe anotar que, mas que tipos de proyecto distintos, se trata de caracteristicas que tienen
los proyectos estratégicos, los cuales se definen, en primer lugar, por su capacidad de alcanzar un objetivo
transformador en el futuro.
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Los proyectos estratégicos son, a su vez, “emblematicos”, porque transmiten a las personas una idea
ampliamente movilizadora que genera consenso, con la cual una mayoria se identifica, son proyectos vitales,
que representan tipicamente a la integracion, sin los cuales no podemos hablar realmente de este proceso,
asimismo, se trata de aspiraciones de larga data. Por otro lado, los proyectos estratégicos también son
“de alto impacto” en el desarrollo econédmico, social y ambiental y de “gran visibilidad”, debido a que sus
beneficios pueden ser percibidos por un amplio nimero de personas, teniendo impacto generalizado en una
Nacion o area de influencia.

Segun los proyectos, algunas de estas caracteristicas pueden resaltar mas que otras. También hay que anotar
que los proyectos de alto impacto incluyen a los Anclas, que eliminan cuellos de botella de la integracién
fisica y resuelven gran parte de los problemas de la conectividad, pero no Unicamente a ellos, por cuanto el
impacto buscado es el desarrollo, y la integracion fisica es un medio para este fin no un objetivo en si misma.

Finalmente, el caracter estratégico de los proyectos se traduce en su impacto en el desarrollo territorial, el
impulso a la conectividad, la capacidad de atraer otras inversiones complementarias, constituir proyectos
territorialmente inclusivos, generar nuevo comercio, permitir nuevas oportunidades para el pais y, en
particular, para el area de influencia concernida.

Evaluaciéon multicriterio

En la seleccién de los proyectos se incorpora el criterio de la viabilidad, pero sustentada en una evaluacién
multicriterio, no solamente econémico-financiera. En efecto, fue un salto de calidad entrar a una evaluacion
multicriterio simultanea de los proyectos, no centrada en indicadores financieros. Esta via alternativa a la
metodologia tradicional de evaluacion de proyectos resulté ser efectiva, si bien no hubo analisis de impacto
en profundidad (con una estimacién que estuviese comprobada), sino opiniones de expertos y técnicos con
experiencia.

El multicriterio implica lo ambiental, lo social, la variable politica, entre otros. Los proyectos de la AIC tienen
un poco de cada uno de los criterios. Desde luego, la viabilidad también se sostiene en una prioridad politica
de los proyectos estratégicos para llevarlos a ejecucion. Ello evita provocar frustracion en las poblaciones
concernidas frente a expectativas de larga data en la realizacion de dichos proyectos.

La evaluacién comparativa de los Grupos de Proyectos no influyé de manera directa en la seleccion de los
proyectos de la AIC. Cada pais definié sus prioridades, independientemente del puntaje que obtuvieron sus
proyectos en la evaluacion comparativa de los Grupos. No obstante, la evaluacion comparativa de los Grupos
tuvo influencia en ver mas claramente todas las dimensiones de un proyecto, permitié una visién de
conjunto, lo cual fue muy importante e influyé indirectamente en clarificar la prioridad de los proyectos, por
ese conocimiento, mas que por la ubicacién, mejor o peor, que tuvieron los Grupos en la evaluacién comparativa.

Largo y corto plazo

Si bien la integracion es una tarea de largo plazo y, por tanto, la AlC debia tener una mirada en ese sentido, al
mismo tiempo era necesario que se pudieran lograr resultados concretos en el corto plazo, para ir generando
expectativa de realizacion en la Iniciativa y movilizacién de voluntades en beneficio de la integracion fisica. Sin
resultados concretos a lo largo del proceso hay pérdida de capacidad de movilizacién. Eso se expresa también
en la combinacién de criterios de largo y corto plazo para la seleccidn de proyectos estratégicos de la AIC.

De alli el criterio de proyectos visibles, importantes, con consenso politico. De hecho, los proyectos que mas
avanzaron al cabo de cinco aios fueron aquellos que ya al entrar a la Agenda no tenian mayores dificultades.
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Negociacién y consenso: la lista de proyectos de la AIC 2005-2010

La AIC se fue conformando de manera evolutiva, segun las propuestas de los paises. En la reunién del Eje
MERCOSUR-Chile, realizada en Buenos Aires, el 13 y 14 de septiembre de 2004, segun registros internos del
CCT, los representantes de los cinco paises presentes discutieron el tema de la Agenda, asi como algunos
proyectos que parecian presentar las caracteristicas para estar en el listado de la AIC. Se acordé que la
seleccién debia estar focalizada en proyectos “emblematicos”, con buena posibilidad de ejecucién (incluso
proyectos ya con financiamiento y en implantacion) y que fueran consistentes con los avances logrados en la
fase de planificacion indicativa.

El ejemplo de “proyecto emblematico” que surgid en esta reunién fue la Rodovia del Mercosur. Pero hubo
consenso que la seleccién debia concentrarse en los Proyectos Anclas y Asociados a ellos, con grandes
perspectivas de implementacion. En el debate, los proyectos que fueron presentados por los paises como
fuertes candidatos a formar parte de la AIC fueron:

O Eje MERCOSUR-Chile
m  Duplicacién de la Ruta 14 entre Paso de los Libres y Gualeguaychu (Ancla del Grupo 1).

m  Adecuacién del Corredor Rio Branco-Colonia (Rutas 1, 11, 8, 17 y 18) que después devino Adecuacion del
Corredor Rio Branco-Montevideo-Colonia-Nueva Palmira (Ancla del Grupo 2).

m Construccién del Puente Internacional Jaguarao-Rio Branco (Asociado al Ancla del Grupo 2).
m  Duplicacién del tramo Palhoga-Osério: Rodovia Mercosur (Proyecto del Grupo 1).
m Proyecto Ferroviario Los Andes-Mendoza (Ferrocarril Trasandino Central) (Ancla del Grupo 3).

= Ruta Internacional CH-60 (Sector Valparaiso-Los Andes) (Asociado al Ancla del Grupo 3).

O Eje de Capricornio
m  Construccién del Puente Binacional Salvador Mazza-Yacuiba y Centro de Frontera (Ancla del Grupo 2).
= Nuevo Puente Presidente Franco-Porto Meira con Centro de Frontera Paraguay-Brasil (Ancla del Grupo 3).

Estos ocho proyectos formaron finalmente parte de la AIC acordada en el CDE de dicho afio. El examen de
proyectos candidatos a la AIC prosiguid y, segun registros internos del CCT, al 18 octubre de 2004, la lista ya
tenia quince proyectos (los ocho anteriores y los siete siguientes):

O Eje Interocednico Central

m  Construccién Carretera Pailén-San José-Puerto Suarez (Ancla del Grupo 3).
m Rehabilitacién Tramo El Sillar (Ancla del Grupo 5).

m Carretera Toledo-Pisiga (Proyecto del Grupo 5).

O Eje Andino

m Centro Binancional de Atencion de Frontera Desaguadero (Ancla del Grupo 8).
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O

Eje del Amazonas

Carretera Paita-Tarapoto-Yurimaguas, Hidrovia Huallaga, Puertos y Centros Logisticos, que después devino
Carretera Paita-Tarapoto-Yurimaguas, Puertos y Centros Logisticos (Ancla del Grupo 3 y proyectos asociados).

Carretera Lima-Tingo Maria-Pucallpa, Puerto y Centro Logistico de Pucallpa y modernizacion del Puerto del
Callao - 1° etapa, que después devino Carretera Lima-Tingo Maria-Pucallpa, Puertos y Centros Logisticos
(Ancla del Grupo 4y proyectos asociados).

Eje Peru-Brasil-Bolivia

Pavimentacién Ifapari-Puerto Maldonado-Inambari, Inambari-Juliaca/lnambari-Cusco (Ancla del Grupo 1).

Al 1 de noviembre de 2004, también segun registros internos del CCT, la lista prioritaria alcanzé 28 proyectos,
agregandose 13 mas a los 15 ya seleccionados. Estos fueron:

Eje MERCOSUR-Chile
Gasoducto del Noreste Argentino (Proyecto del Grupo 5).

Eje Interoceanico Central
Anillo Ferroviario de San Pablo (Tramo Norte y Sur) (Ancla del Grupo 2).
Paso de Frontera Infante Rivarola-Cafiada Oruro (Proyecto del Grupo 1).

Construccién de la Carretera Cafada Oruro-Villamontes-Tarija-Estacion Abaroa (1° Etapa) (Proyecto del
Grupo 1).

Eje Andino

Paso de Frontera Cucuta-San Antonio del Tachira (Ancla del Grupo 2).

Eje del Amazonas

Puerto Francisco de Orellana (Ancla del Grupo 2).

Eje Peru-Brasil-Bolivia

Puente sobre el Rio Acre (Proyecto Asociado al Ancla del Grupo 1).

Eje del Escudo Guayanés
Carretera Boa Vista-Bonfim-Lethem-Georgetown (1° Etapa: Estudios) (Ancla del Grupo 2).
Puente sobre el Rio Takutu (Asociado al Ancla del Grupo 2).

Carretera Venezuela (Ciudad Guayana)-Guyana (Georgetown)-Surinam (Paramaribo) (1° Etapa) (Ancla del
Grupo 3).

Mejorias en la via Nieuw Nickerie-Paramaribo-Albina y Cruce Internacional sobre el Rio Marowijne (Ancla
del Grupo 4 y proyecto Asociado).
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O PSIde Tecnologias de la Informacién y las Comunicaciones
m  Exportacion por Envios Postales para Pequefias y Medianas Empresas (PyMEs).
= Implementacion de Acuerdo de Roaming en América del Sur.

La lista siguié conformandose y, al 12 de noviembre de 2004, se presentaron cuatro proyectos mas como
candidatos, de los cuales solo quedaron los dos siguientes (completando la AlC un total de 30 proyectos):

O Eje Andino

m Recuperacion de la Navegabilidad del Rio Meta (Ancla del Grupo 4).

O Eje del Amazonas

m Carretera Pasto-Mocoa, que después devino Corredor Vial Tumaco-Pasto-Mocoa-Puerto Asis (Ancla del
Grupo 1).

Finalmente, en el marco de los trabajos del VI CDE de Lima, del 23 y 24 de noviembre de 2004, se agregé a la
lista un ultimo proyecto (completandose los 31 proyectos de la Agenda adoptada):

O Eje Interocednico Central

m Pavimentacion y Mejoramiento de la Carretera Iquique-Colchane (Proyecto del Grupo 5).

En resumen, la AIC 2005-2010 se estructura de la siguiente manera:

e Proyectos Anclas: 19

e Proyectos Asociados a Anclas: 4

Proyectos seleccionados por otros criterios: 6

Proyectos del Proceso Sectorial de TICs: 2

Total de Proyectos de la AIC: 31

A continuacion se presentan algunos comentarios respecto la estructura de la AlC.

Coherencia con la planificacién

Para este analisis se ha elaborado el Cuadro 1 donde se reflejan los distintos criterios establecidos. Asi se listan
los proyectos por numero de orden en la AlC,*° diferenciando los Ejes a los que pertenecen. Se indica si se
trata de un proyecto Ancla o Asociado al Ancla. Se sefiala que Grupo y el tipo de Grupo al que pertenece el

39 JIRSA. “Agenda de Implementacién Consensuada 2005-2010", Anexo 3. VI Reunién del CDE. Lima, Perd.. 23-24 de noviembre

de 2004.
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proyecto AIC (Consolidado o Emergente)“ asi como el estado de ejecucién, en términos del ciclo de proyecto,
al momento de su seleccion como parte de la Agenda. Al respecto, se ha utilizado como indicador la
informacioén que consigna el Primer Informe Semestral de la AIC, en julio de 2005. Los resultados del Cuadro 1
referentes a la coherencia de los proyectos con la Planificacion Territorial Indicativa se analizan a continuacion.

Alta participacién de proyectos ancla y asociados

De los 31 proyectos de la AIC, 19 son Anclas, es decir 61% del numero total de proyectos. Calculando esta
participacién porcentual sobre un total de 29 proyectos (ya que dos proyectos corresponden al Proceso
Sectorial de TICs y no siguen la misma metodologia de ordenamiento de la Cartera). Con este criterio, puede
afirmarse que el 66% de la AIC son Proyectos Ancla.

Si se tiene en cuenta, ademas, los proyectos asociados a Anclas se obtienen un total de 23 proyectos, lo que
representa 74% de la AIC, o con el criterio mas estricto (sin considerar los dos proyectos de TICs en el total), esta
participaciéon de Anclas y Asociados alcanza 79% de la AIC. Este criterio es, ciertamente, el que mas se ajusta al
proceso de ordenamiento de la Cartera con base en la metodologia de Planificacién Territorial Indicativa.

En promedio, el 47,5% de los 40 proyectos Ancla identificados durante el proceso de ordenamiento de la
Cartera en 2004 fueron incluidos en la AIC (ver Cuadro 2). A continuacién se presentan consideraciones sobre
algunos proyectos a titulo de ejemplo.

Se observa que, en el Eje MERCOSUR-Chile, hay tres proyectos Anclas incluidos en la AIC. Uno de ellos corresponde
al Grupo 1. Los otros dos Anclas incluidos pertenecen a los Grupos 2 y 3. El Ancla del Grupo 2 (Proyecto AIC 2
“Adecuacion del Corredor Rio Branco-Montevideo-Colonia-Nueva Palmira”) estaba ya en fase de ejecucién
al momento de conformarse la AIC y el Ancla del Grupo 3 (Proyecto AIC 5 “Proyecto Ferroviario Los Andes
Mendoza - Ferrocarril Trasandino Central”) se encontraba en fase de pre-ejecucion. Se trata en ambos casos
de proyectos de alta prioridad para los paises.

En el caso de Proyecto Ferroviario Los Andes-Mendoza se produjo un cambio en la solucién técnica del
mismo que determiné su nueva ubicacién en el ciclo de proyectos (de licitacién/concesién a nuevamente
preparacion del proyecto). Con dicha alteracién este proyecto binacional pasé a representar la inversién
individual mas importante de la AIC (US$ 5.100 millones) y corresponde a la denominacién de “emblematico”
para el proceso de integracion.

Con respecto al Eje de Capricornio se incluyeron dos Anclas en la AIC: Proyecto AIC 8 “Construcciéon del Puente
Binacional Salvador Mazza-Yacuiba” y Centro de Frontera, y Proyecto AIC 9 “Nuevo Puente Presidente Franco-
Porto Meira y Centro de Frontera Paraguay-Brasil”, que corresponden a los Grupos 2 y 3. Ambos proyectos
binacionales de frontera son considerados emblematicos para este Eje.

El Puente Binacional Salvador Mazza-Yacuiba integra el principal corredor vial entre Argentina y Bolivia y es uno
de los principales cuellos de botella por la superposicién de actividades comerciales, formales e informales, que
perjudica el comercio internacional entre los dos paises. Por su parte, el Nuevo Puente Presidente Franco-
Porto Meira y Centro de Frontera facilitard el comercio entre Brasil y Paraguay, principalmente de productos
derivados de la soya y la madera, al descongestionar el trafico del Puente de la Amistad, entre Foz do Iguagu y
Ciudad del Este, uno de los mas congestionados de la regién.

31 Grupo Consolidado: territorios mas desarrollados econdmicamente, densamente ocupados y con nivel méas elevado de

infraestructura.

Grupo Emergente: territorios menos desarrollados econdmicamente, con bajo nivel de ocupacion y cuyo impacto de los
nuevos proyectos de infraestructura son mayores.
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En cuanto al Eje Andino, son nueve Grupos de proyectos en este Eje y se incluyen tres proyectos en la AIC.
Vale la pena resaltar que el Proyecto AIC 19 “Recuperacion de la Navegabilidad del Rio Meta” esta en la AIC
por ser considerado un proyecto estratégico para Colombia. Al momento de ser seleccionado para la AlC, este
proyecto binacional entre Colombia y Venezuela estaba en fase de pre-ejecucidn pero con el tiempo se reveld
como uno de los proyectos con mayores restricciones para avanzar a la fase de ejecucion, debido a causas
ajenas al ambito técnico y que tienen que ver con las diferentes visiones de cada pais sobre cémo llevar
adelante el proyecto.

En el Eje del Amazonas, los cuatro proyectos incluidos en la AlC son Anclas. El Proyecto Ancla AIC 20 “Corredor
Vial Tumaco-Pasto-Mocoa-Puerto Asis” constituye un proyecto estratégico para Colombia y para la regién. Es
el Ancla del Grupo de “Acceso a la Hidrovia del Putumayo”, conocido como “Camino Verde hacia la Paz”,
siendo su principal beneficio garantizar la presencia del Estado en un territorio tradicionalmente conflictivo,
incorporando a sus habitantes a la dindmica social del pais.

En el Eje Peru-Brasil-Bolivia esta incluido un proyecto altamente estratégico y emblematico para el Perd y Ancla
de su Grupo: el AIC 24 Pavimentacion Ihapari-Puerto Maldonado-Inambari, Inambari-Juliaca/lnamabari-Cusco.

Por ultimo, en el caso del Eje del Escudo Guayanés se incluyeron tres Anclas del Eje, dos de las cuales se refieren
a la 12 etapa solamente (Estudios).

En la AIC se han seleccionado también “pares” de proyectos, directamente complementarios, dentro de
determinados Grupos, que completan una conexion (ver Cuadro 1). Asi por ejemplo, en el Eje MERCOSUR-Chile,
la Adecuacion del Corredor Rio Branco-Montevideo-Colonia-Nueva Palmira (AIC 2) y la Construccién del Puente
Internacional Jaguarao-Rio Branco (AIC 3), por un lado, y, por otro, el Proyecto Ferroviario Los Andes-Mendoza
(Ferrocarril Trasandino Central) (AIC 5) y la Ruta Internacional 60 CH (sector Valparaiso-Los Andes) - AIC 6.

De la misma forma, en el Eje Peru-Brasil-Bolivia, se complementan directamente la Pavimentacién Ihapari-
Puerto Maldonado-lnambari, Inambari-Juliaca/lnambari-Cusco (AIC 24) y el Puente sobre el Rio Acre (AIC 25).
Lo mismo se verifica en el Eje del Escudo Guayanés entre la Carretera Boa Vista-Bonfim-Lethem-Georgetown
(1° Etapa: Estudios) - AIC 26 y el Puente sobre el Rio Takutu (AIC 27).

Por otro lado, también se ha introducido la conexién entre Ancla y Asociados dentro de una sola denominacién
de proyecto AIC, que se convierte en realidad en un “corredor” multimodal. Es el caso de los proyectos de
Peru en el Eje del Amazonas: Carretera Paita-Tarapoto-Yurimaguas, Puertos y Centros Logisticos (AIC 21) y
Carretera Lima-Tingo Maria-Pucallpa, Puertos y Centros Logisticos (AIC 22).

La nocién de “asociacién” de proyectos para formar una conexion que haga sentido es muy importante en la
AIC, y distingue esta Agenda “con visién de conjunto” de un listado de proyectos con visién nacional. De ahi
su contribucién importante a la integracion regional.

Otros criterios de seleccion

Como hemos visto, los proyectos AIC que constituyen Anclas o Asociados a Anclas suman 23. Sin contar los
proyectos del PSI de TICs, se tienen 6 proyectos adicionales, cuya seleccién cabria explicar por otros criterios.
Estos casos se presentan en dos Ejes: MERCOSUR-Chile (2 proyectos) e Interoceanico Central (4 proyectos). Los
proyectos son:

O Eje MERCOSUR-Chile

m Duplicacién del Tramo Palhoga-Osorio (Rodovia Mercosur).

m  Gasoducto del Noreste Argentino.
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O Eje Interoceanico Central

m Paso de Frontera Infante Rivarola-Cafiada Oruro.

m  Construcciéon de la Carretera Canada Oruro-Villamontes-Tarija-Estacidon Abaroa (1° Etapa).
m Carretera Toledo-Pisiga.

m Pavimentacién y Mejoramiento de la Carretera Iquique-Colchane.

La “Duplicacion del Tramo Palhoga-Osorio (Rodovia Mercosur)” (AIC 4) fue considerada por Brasil como un
proyecto emblemético. Uno de sus beneficios es facilitar la conexion de la parte desarrollada del sur y sureste
de Brasil, con Argentina, Chile y Uruguay. Otro beneficio importante es la reduccién de la siniestralidad en
una ruta conocida en Brasil como “la carretera de la muerte”. De otro lado, el proyecto estaba en fase de
ejecucion al ingresar en la AIC, es decir, con mejor perspectiva de concluir a corto plazo (ver Cuadro 1).

En lo que respecta al AIC 7 “Gasoducto del Noreste Argentino”, hay que tener en cuenta que es el Unico proyecto
energético de la Agenda y contribuye a un objetivo estratégico: la diversificaciéon de la matriz energética de
los paises del MERCOSUR.

En cuanto al AIC 14 “Carretera Toledo-Pisiga” y el AIC 15 “Pavimentacion y Mejoramiento de la Carretera Iquique-
Colchane”, la importancia de ambos hay que verla en asociacién. En conjunto, completan una conexién hacia
el Pacifico, desde Bolivia hasta el puerto de Iquique en Chile; asimismo, permitirdn una salida a terceros
paises, favoreciendo la integracién entre Chile, Bolivia y Brasil. Cabe anotar que estos proyectos estaban en
fase de ejecucion, en el momento de la conformacién de la AlC, es decir, con mejor perspectiva de concluir a
corto plazo (ver Cuadro 1).

La asociacién también es lo que justifica la presencia del AIC 12 “Paso de Frontera Infante Rivarola-Cafiada
Oruro” y AIC 13 “Construccién de la Carretera Cafiada Oruro-Villamontes-Tarija-Estacién Abaroa (1° Etapa)”.
No obstante, a diferencia del par anterior, en este caso, se trata de un Grupo Emergente, que esta en una
etapa del ciclo de proyectos menos avanzada (pre-ejecucion) y son parte de un Grupo con menor posicion
relativa en la evaluacién comparativa realizada. La inclusién de estos proyectos en la AlC se explica por su alto
contenido de integracién, articulando territorios aislados y por la importancia que revisten para Bolivia y Paraguay.

Tipo de grupo y ciclo del proyecto

La AIC en su conjunto, incluye 15 proyectos de Grupos Consolidados y 12 proyectos procedentes de Grupos
Emergentes (ver Cuadro 1). Estas categorias fueron creadas durante el proceso de planificacion territorial, y
sirvieron para caracterizar los sub-espacios (areas de influencia) de los Grupos de Proyectos segun su grado
de desarrollo. Asi, los Grupos calificados como Emergentes demandan mas infraestructura basica y es un sub-
espacio con potencial pero ain muy poco comercio. En contraposicion, los Grupos Consolidados ya tienen
una infraestructura y requieren mas bien mejoras logisticas que responden a un comercio de alta intensidad
y demanda diversificada.”” No se ha podido determinar esa calificacién para los dos proyectos del Eje de
Capricornio y la misma no se aplica a los dos proyectos del PSI de TICs. Como hemos visto, esta distincién
es importante para diferenciar las mayores o menores dificultades de los proyectos al momento de atraer
inversién privada y lograr cubrir sus necesidades de financiamiento: los proyectos auto sostenibles tienen la
posibilidad de acceder mas facilmente al financiamiento. El hecho que la composicién de la AIC muestre una
mayoria de proyectos procedentes de Grupos Consolidados indica que se tuvieron en cuenta los criterios de
factibilidad para la puesta en ejecucion.

32 | as definiciones proceden de “Herramienta de Trabajo para el Disefio de Una Vision Estratégica Suramericana”. CCT: BID,

CAF y FONPLATA. Caracas, Venezuela. 2 de julio de 2003.

29



En cuanto al ciclo de proyectos se incluyeron 6 proyectos en perfil, 15 en pre-ejecucion y 10 en ejecucion (ver
Cuadro 1). La categoria “pre-ejecucion” es bastante amplia en el sentido que incluye distintos niveles de
estudio (pre-factibilidad, factibilidad, ingenieria) y no permite deducir qué tan cerca o lejos estaban los
proyectos de la puesta en ejecucion. Con todo, los proyectos en preparacion (perfil mas pre-ejecucion)
constituyeron la mayoria de la AIC. Si a ello agregamos que el nimero de proyectos procedentes de Grupos
Emergentes es significativo se puede concluir que, si bien la factibilidad o cercania a la puesta en ejecucién
fue importante, este criterio de seleccion no fue el determinante de la inclusién de proyectos en la AlC.

En suma, tal como lo sefala el acuerdo sobre la AIC alcanzado en el VI CDE de IIRSA, la Agenda “esta constituida
por un primer conjunto acotado de proyectos de integraciéon acordados por los paises (...) a partir de los
resultados logrados durante la fase de ordenamiento de la Cartera de Proyectos IIRSA y que por sus caracteristicas

tienen un alto impacto en la integracion fisica de Suramérica”.”

Finalmente, hay que recordar que la constitucidon de IIRSA se basa en tres sectores: Transportes, Energia y
Comunicaciones. La presencia en la AIC de un proyecto energético y dos de Comunicaciones es una expresion
de esta vocacion, aunque es claro que la dominancia en la Agenda la tienen los proyectos de transportes,
como también es el caso en el conjunto del trabajo de la Iniciativa a lo largo de sus diez afos de existencia.

Consideraciones finales

El principio general de la consistencia con los avances logrados en la fase de ordenamiento de la Cartera de
Proyectos IIRSA, que se habia realizado con base en la Metodologia de la Planificacién Territorial Indicativa,
se ha respetado mayoritariamente en la constitucion de la AIC. Esto es importante porque implicé una
racionalidad para escoger los proyectos. La presencia mayoritaria de los proyectos Anclas y Asociados en la
AIC (74% del numero total de proyectos y 79% sin considerar los TICs) aporta a la Agenda un criterio técnico
que ya se habia consensuado en la fase previa de ordenamiento de la Cartera. En este sentido, hay un anclaje
en los conceptos basicos, considerando entre los proyectos de mas alto impacto, a aquellos que estan
determinados por un proceso de planificacién.

No obstante, la seleccidn de los proyectos de la Agenda no se explica Unicamente por criterios técnicos
consensuados sino, en cierta medida, también por prioridades politicas y decisiones internas en cada pais.
Sélo la mitad de los proyectos Ancla identificados en la planificacién que culmina en 2004 fueron incluidos en
la AIC, ingresando a esta “vitrina” de la integracidn. Otros proyectos, en menor cantidad, fueron incorporados
ala AlC a pesar de que no eran ni Anclas ni Asociados a ellas.

La AIC fue un instrumento importante para los proyectos de Grupos Emergentes, incluyendo 12 proyectos de
este tipo. De esta forma, se dio visibilidad a proyectos que, siendo histéricos, no lograban el impulso final para
llevarse a cabo y para los cuales estar en la AIC podia ayudar a aumentar el peso interno que ya tenian a fin de
lograr su ejecucidn. Por otro lado, el objetivo de generar expectativa de realizacion en la Iniciativa condujo a
incluir en la Agenda una mayoria de 15 proyectos de Grupos Consolidados. La Agenda es, de esta forma, una
expresidn del conjunto de la integracion fisica suramericana.

No obstante, el objetivo de incluir proyectos con nivel avanzado de preparacién y buena perspectiva de
ejecucion a corto plazo estuvo lejos de cumplirse, y el criterio de la factibilidad o cercania a la puesta en
ejecucién no fue determinante de la inclusion de proyectos en la AIC. En efecto, los proyectos en preparacién
(perfil y pre-ejecucion) constituyeron la mayoria de la Agenda y ello explica la significativa reprogramacién
que ha ocurrido a lo largo de estos cinco afos en el plazo previsto de conclusién de los proyectos. Ello
conlleva una reflexion sobre la pertinencia que tuvo incluir un plazo en la AIC (2005-2010).

3 JIRSA. “Agenda de Implementacion Consensuada 2005-2010", Anexo 3. VI Reunidn del CDE. Lima, Peru.. 23-24 de noviembre

de 2004.

30



Sin plazo no habia periodo de cumplimiento, con plazo hubo expectativa de conclusién de los proyectos al
final del mandato de IIRSA en 2010, pero Unicamente dos de los 31 proyectos han concluido a esta fecha, si
bien como se vera mas adelante, en el capitulo sobre la implementacién de IIRSA, en 2012 deberia tenerse un
ratio de cumplimiento de 61% de la Agenda que subiria a 77% en 2014. No obstante, el mandato y la
aspiracién de la AIC no era sélo acelerar la puesta en ejecucién, sino concluir la ejecuciéon en 2010; ese
objetivo, ciertamente, no concordé con el estado de preparacion de los proyectos que ingresaron a la Agenda
en 2004, lo cual también determiné la relativa imprecisiéon que se observé al momento de su adopcion sobre
el monto de inversién prevista, estimacion que crecié en 226% en cinco afos, a medida que avanzaron los
estudios y los proyectos fueron entrando en ejecucion.

Nuevamente, se concluye que la AIC fue definida con un conjunto de criterios y consideraciones técnicas y
politicas que no necesariamente corresponden a la evaluacién tradicional de proyectos. Se aplicé una
evaluacién multicriterio y esto es percibido como valor distintivo de la Agenda que incluyé proyectos
estratégicos emblematicos, de gran visibilidad y de alto impacto para el desarrollo.

En suma, los criterios definidos para la seleccion de los proyectos tuvieron distinto peso al momento de
conformar la AIC. El plazo pudo haberse evitado a fin de no generar expectativas de conclusién con respecto
a proyectos complejos. La definicion de proyectos estratégicos fue clave para conformar la Agenda
Consensuada y hubo flexibilidad en su identificacién por parte de los paises. La Planificacién Territorial
Indicativa permitié un mejor conocimiento de las interrelaciones e impactos de los proyectos en la
integracion fisica de América del Sur, aportando una mirada amplia mas alla de las fronteras nacionales.






Capitulo IV,
LA AIC 2005-2010
Y LA IMPLEMENTACION EN IIRSA

La AIC se propuso basicamente acelerar la obtencidn de resultados concretos en proyectos de alto impacto
para la integracion fisica continental. Para ello debia concentrar la atencién y los esfuerzos de los gobiernos y
de las instituciones del CCT en determinados proyectos prioritarios y, a su vez, captar el interés de la inversién
privada, sola o en asociacion con el sector publico. La puesta en marcha de un método de gestién intensiva y
focalizada de proyectos debia ser el instrumento para propiciar un “ambiente de implementacién” que
permitiera llevar a ejecucion los proyectos en un plazo de 5 afos: 2005-2010.

Para analizar el cumplimiento de estos objetivos, el presente capitulo se concentrard en las cuestiones
relativas a la implementacién. Las cuestiones a examinar se refieren, en primer lugar, a la dinamica de la
implementacién, es decir, los instrumentos que fueron puestos en practica en los GTEs mostrando como
evolucionaron las cuestiones tratadas a partir de 2005. Seguidamente, se presenta un andlisis de los proyectos
de la AIC (ver detalle en el Anexo), que culmina en una visidn de conjunto de cobmo avanzaron en el ciclo de
proyectos, sinceramiento de sus cifras de inversién y cumplimiento de fechas de conclusiéon. Finalmente,
se presentan experiencias de gestidon innovadora que muestran el comportamiento de los paises y de las
instituciones del CCT frente al proceso de integracion fisica en relacion a los proyectos de la AIC.

Dindmica de la implementacién

Para apoyar la puesta en ejecucién de los proyectos de la AIC, la dinamica de los trabajos de concertacién y
coordinacion entre los paises de IIRSA, y entre ellos y el CCT, se aceler6 significativamente. El volumen de
informacion acopiado a lo largo de estos 5 afios, que se inician con la AIC y que estan caracterizados por el
énfasis en la implementacion, es muy grande. Cierto es que este resultado no sélo es atribuible a la AIC. De
no haber habido previamente la vision geoeconémica del espacio suramericano estructurado en EIDs y el
proceso de conformacion y ordenamiento de la Cartera, en Grupos de Proyectos dentro de cada EID, no
hubiera sido posible poner en marcha los instrumentos de la implementacién, con visién de conjunto del
proceso de integracién fisica suramericano.

Por ello, a lo largo de estos anos, la implementacion se da como un proceso que se focaliza en el avance de la
AIC, e impulsa también los demds proyectos de la Cartera. Este impulso aumenté a medida que el ambiente
economico global de los paises suramericanos fue mejorando, con impactos favorables en su capacidad de
llevar a cabo inversiones en infraestructura. Por otro lado, con la nueva Base de Datos de Proyectos, se puso
en evidencia para el colectivo IIRSA el avance experimentado en la ejecucién de los proyectos de la Cartera
como un todo.



Preparando la gestion intensiva

El proceso se inicia con la elaboracion de las llamadas “Guias de Proyecto” de la AlIC, que fueron elaboradas
con el concurso de todos los paises y de los expertos de las instituciones del CCT en los GTEs de Monitoreo y
Gestion Intensiva de la AlIC 2005-2010, de los siete Ejes concernidos por la Agenda. Se elaboré un documento
de Informacion Basica y Estratégica para apoyar el proceso de gestion intensiva de cada proyecto de la AlC,
incluyendo la identificacion de los puntos criticos para la ejecucién de los proyectos y la superacion de
eventuales restricciones. En ello participaron el Coordinador (es) Nacional (es), el gerente (s) o encargado (s)
del proyecto y los Coordinadores del CCT para el Eje correspondiente.

Si bien la elaboracion de la informacion de base era importante, lo esencial del ejercicio fue preparar el
camino para generar una actitud proactiva y de anticipacion a los problemas de los proyectos de la AlC,
buscando ampliar de ese modo sus posibilidades de éxito, lo cual es la esencia de la gestién intensiva, como
se vera mas adelante. Entonces, un primer elemento que cambié con la AIC en la dindmica de IIRSA fue esta
focalizacién en proyectos y en actitudes frente a ellos. El primer paso era componer una plantilla inicial de
informacion sobre cada proyecto AIC con el concurso de los actores implicados en impulsarlo.

La Reunién del GTE de Monitoreo de la Agenda relacionada con los proyectos correspondientes a los paises
del MERCOSUR, Bolivia y Chile, tuvo lugar en la sede del Instituto para la Integracién de América Latina y el
Caribe (BID- INTAL), Buenos Aires, Argentina, 11-15 de abril de 2005. Por su parte, la Reunién del GTE de
Monitoreo de la AIC relacionada con los proyectos correspondientes a los paises Andinos, Brasil, Guyana y
Suriname, se llevé a cabo en la sede de la CAF, Caracas, Venezuela, 25-29 de abril de 2005.

Etapa de implementacién: se consolida en la agenda de IIRSA

A partir de 2007 los GTEs de Ejes tuvieron como objetivo analizar y catalizar resultados en dos de las cuatro
lineas de accion estratégicas de IIRSA: implementacién y planificacion. Con relacion a la implementacién, se
revisaron los proyectos de cada Eje, incluidos en la AlC, identificando avances y obstaculos para su puesta en
ejecucion. Asimismo, se revisaron otros proyectos en ejecucion de la Cartera IIRSA, identificando avances,
fuentes de financiamiento y elementos relevantes. Para cada una de estas reuniones el CCT preparé un nuevo
informe de Visién de Negocios por Eje, y a las delegaciones nacionales les fue solicitado asistir con el
Coordinador Nacional y funcionarios de las areas de planificacion, infraestructura de transporte, energia y
comunicacién. Esto no sucedié con la amplitud necesaria, pero es de anotar el esfuerzo realizado en torno
a las reuniones de GTE, tanto por los paises, como por el CCT que asistié con expertos y consultores.

Bajo esta estructura (implementacién-planificacién) y dentro de implementacién (Proyectos AIC y otros
proyectos de la Cartera) se realizé una primera ronda de GTEs en 2007, en todos los Ejes con proyectos AIC (la
cual se complet6 en 2008, con el GTE del Eje del Escudo Guayanés y una nueva ronda para los Ejes MERCOSUR-
Chile y Capricornio).**

3 GTEs de Ejes Interoceanico Central y Peru-Brasil-Bolivia (Lima, Peru. 24-25 de abril de 2007); Eje del Amazonas (Bogotd,
Colombia. 5-6 de junio de 2007); Hidrovia Paraguay-Parané y Andino (Santa Cruz de la Sierra, Bolivia. 21-23 de agosto de 2007)
MERCOSUR-Chile, Capricornio y del Sur (Santiago, Chile. 25-27 de setiembre de 2007); Escudo Guayanés (Paramaribo, Suriname.
6 de mayo de 2008).
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Los Proyectos AIC y la Cartera de Proyectos [IRSA

A julio de 2009, se habia realizado otra ronda completa de GTEs® y, en el primer semestre de 2010, una nueva
ronda adicional. No obstante, al analizar las agendas de estas reuniones, es notorio observar, a diferencia de
los GTEs de 2007, que el énfasis de los GTEs de 2009 no esté en los proyectos AlC, sino en la Cartera, analizada
a través de sus Grupos de Proyectos. Indirectamente, se mantiene una focalizacion en el monitoreo de
algunos proyectos de la AIC, pero no en su calidad de tales, sino en razén de constituir el proyecto Ancla del
Grupo en analisis.

Los trabajos de estos GTE se llevaron a cabo con base en la siguiente secuencia:*

e Presentacion y debate entre los paises del Eje el estado de situacion de cada Grupo de Proyectos y los factores
positivos y probleméticos en la implementacion de los proyectos del Grupo.

¢ Identificacion de proyectos con necesidad de preparacidon o no necesariamente maduros.
e Propuesta de acciones necesarias para impulsar la implementacién de los proyectos.

e Enespecial, examen de la situaciéon del proyecto Ancla del Grupo.

e Posibilidad de incorporacién eventual de nuevos proyectos a los Grupos.

e Utilizacion de la Base de Datos de Proyectos [IRSA como fuente de informacion.

No obstante, en las Agendas de los GTEs de 2010, volvid a aparecer, explicitamente, el tema de la AlC, de forma
que la secuencia anterior incorpord la siguiente mencién:*’

e Analizar la situacidon de cada proyecto AIC: estado de avance, cumplimiento de objetivo, obstaculos
presentados, finalizacién prevista y evaluacion de impacto en el Grupo de Proyectos.

Para tener una idea de cuan relevante fue este anélisis de la AIC en el conjunto de las sesiones de estos GTE
se han revisado las Notas de las Reuniones. Ellas indican Unicamente el estado de avance de cada proyecto
dentro de su Grupo respectivo, con sefialamiento del proyecto Ancla. Es decir, basicamente hay una unidad
de andlisis en los GTEs 2009-2010, en torno a los Grupos y los proyectos Ancla.

Al pasar a la instancia de reuniones de Coordinadores Nacionales y CDE, podemos observar que se presenta,
por un lado, el andlisis de la Cartera partiendo de la informacién de la Base de Datos y, por otro, el andlisis de
la AIC con base en el SIGE.

Se observa, por lo tanto, un cambio importante: el acompanamiento de la AIC, como categoria privilegiada de
la etapa de implementacién, pasa a estar diluido en el seguimiento de la implementacién de los proyectos de
la Cartera planificada y ordenada como un todo. Es una clara sefial de la consolidacién en la agenda de la
Iniciativa IIRSA de las actividades de monitoreo, por los paises en su conjunto, del avance en la ejecucion de
los proyectos de integracion y, al mismo tiempo, el abandono definitivo del desafio de la gestidn intensiva
de proyectos.

3 No se realizé el GTE del Eje del Escudo Guayanés.

3¢ Ver Agenda de los GTEs de los Ejes del Amazonas, Andino, Perd-Brasil-Bolivia e Interocednico Central (Lima, Pert. 15-17 de
abril de 2009) y los Ejes de la Hidrovia Paraguay-Parand, MERCOSUR-CHILE, Capricornio y del Sur (Santa Cruz de la Sierra, Bolivia.16
al 19 de marzo de 2009).

¥ Ver Agenda de los GTEs de los Ejes Hidrovia Paraguay-Parana, Capricornio, MERCOSUR-CHILE y del Sur (Montevideo, Uruguay.

11-14 de mayo de 2010) y de los Ejes Andino, del Amazonas, Interocednico Central y Perd-Brasil-Bolivia (Quito, Ecuador. 12-14
de abril de 2010).
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Un aspecto fundamental que permitié ampliar el seguimiento de la implementacién de los proyectos IIRSA
fue el esfuerzo que los paises, con el apoyo del CCT, realizaron en los ultimos afos para la mejora de la calidad
de la informacién plasmada en la Base de Datos de la Cartera.

Visién general sobre la ejecucién de los proyectos de la AIC

A la luz de los andlisis individuales de los 31 proyectos de la AIC, que constan del Anexo, se presentara a
continuacion una fotografia global de la evolucion de la AIC a julio de 2010. Para ello, se dividira el andlisis en
cuatro grandes bloques: (a) evolucién de la AIC en términos de la inversidn requerida para llevar adelante los
proyectos; (b) evolucién de la AIC en términos de cumplimiento de los plazos de implementacion previstos
asi como la etapa de ejecucién de los mismos; (c) evolucion de la AIC en términos de aspectos politicos que
han influido; y finalmente (d) proyectos que por su modelo de gestién innovadora merecen una especial
mencion.

Evolucidon en términos de inversidon estimada

Se comenzara por analizar la evolucién financiera de los proyectos de la AIC. Tal como se puede observar en
el gréfico a continuacion, la Cartera ha pasado de una inversién total de US$ 4.316 millones en 2004°¢ a US$
14.023 millones en 2010 (ver Cuadros 3y 4).

Gréfico 1
Evolucién de la Inversiéon estimada de la AIC (2004-2010)
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Fuente: Elaboracion propia en base a los informes anuales de la AIC desde 2005 a 2010 y al documento de constitucién de la
AlC de diciembre de 2004.

3 JIRSA. "Agenda de Implementacion Consensuada 2005-2010". Anexo 3; pp. 7 y 8. VI Reunion del CDE. Lima, Peru. 23-24 de

noviembre de 2004.
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Esta evolucion de los montos de inversion puso de manifiesto que la estimacion inicial requerida para ejecutar
los proyectos estuvo muy por debajo de la realidad. En cinco afios y medio (diciembre 2004 - junio 2010) el
monto se triplicd. Aqui cabe hacer una mencion especial respecto del proyecto ferroviario Los Andes que partid
de un presupuesto de US$ 251 millones y ascendid hasta US$ 5.100 millones (ver cuadro 4), representando
casi un tercio mas del presupuesto definitivo de los proyectos AIC. En realidad, en este proyecto hubo un
cambio en la soluciéon técnica (hacia el tunel de baja altura) que modificé radicalmente la estimacion de la
inversién requerida.*’

Hecha esta anotacién, el motivo de la evolucidn de la inversién estimada se encuentra en que, en 2005, dos
tercios de los proyectos se encontraban en una etapa temprana de implementacion, con un nivel de definicion
basico, teniendo 6 proyectos en etapa de perfil y 15 en pre-ejecucién, con lo que las inversiones reflejadas
eran estimaciones mas o menos acertadas. Asi, a medida que los estudios avanzaban y su nivel de detalle
permitia realizar un analisis financiero mas real, el valor de los proyectos se fue actualizando. Ademas, durante
este periodo de cinco afios y, como ya se ha visto, algunos proyectos han incorporado nuevos elementos y
ampliado alcances, ya sea por motivos relacionados con nuevas soluciones técnicas, nuevas normativas, o
porque simplemente los gobiernos implicados les han dado mas nivel de prioridad e importancia.

A continuacion se examinaran algunos proyectos que, por su elevado monto final de inversidn, inciden en la
evolucion del total de inversidn estimada para la AIC.

El primer proyecto en esta categoria como ya se ha sefalado, es el AIC 5: Proyecto Ferroviario Los Andes-
Mendoza, binacional entre Argentina y Chile, en el Eje MERCOSUR-Chile, es responsable de buena parte
del incremento en la inversion estimada que experimenta la Agenda. Asi, al observar la evolucién segun
el avance en el ciclo de proyectos se verifica que el estado inicial del AIC 5 en abril de 2005 era pre-ejecucion,
donde se mantiene hasta ahora. El primer salto importante en la estimacién de inversion se produce en 2008,
cuando se decide cambiar la solucién técnica del proyecto. Por su parte, el sequndo salto en el monto de
inversién se da en 2010, correspondiendo a un avance en los estudios.”

El sequndo proyecto que experimenta crecimiento significativo es el proyecto AIC 22: Carretera Lima-Tingo
Maria-Pucallpa, Puertos y Centros Logisticos, de Per, en el Eje del Amazonas, que pas6 de US$ 514 millones
en 2005 a US$ 1.351 millones de inversién estimada en 2010 (ver Cuadro 4), como resultado de ajustes
realizados en la estimacion de sus distintos componentes, en particular, el puerto del Callao, la autopista
Ramiro Prialé-Puente Ricardo Palma y carretera Tingo Maria-Pucallpa.

Otros dos casos donde el ajuste de inversion afecta de manera significativa sobre el crecimiento experimentado
en el total de la Agenda son el proyecto AIC 24: Pavimentacién Ifapari-Puerto Maldonado-Inambari, Inambari-
Juliaca/Inambari-Cusco, de Peru, en el Eje Peru-Brasil-Bolivia, que pasa de US$ 694 millones estimados en 2005
a US$ 1.384 millones en junio de 2010 (ver Cuadro 4). En este caso, es claramente el avance de los estudios el
que determina el ajuste de inversién. Cuando se establecid la AIC, este proyecto recién iniciaba sus estudios
definitivos.

El otro caso importante, por el monto de inversidn que representa en la Agenda, es el proyecto AIC 1:
Duplicacion de la Ruta 14, de Argentina, que pasé de US$ 370 millones en 2005 a US$ 780 millones en 2010
(ver Cuadro 4). Nuevamente, aqui se trata de una estimacion que fue hecha cuando el proyecto estaba

39 Con fecha 15/01/2008, fue presentada la iniciativa privada sobre “Construccion y explotacion de un tunel ferroviario a baja
altura” que es la reformulacién de la iniciativa privada "Ferrocarril Trasandino Central". Su proceso de licitacion fue finalizado
en abril de 2008 y se presentd una oferta que fue desestimada por no ser técnicamente aceptable. Ver IV Informe de la
Implementacion de la AIC. Junio de 2008.

40" De acuerdo a lo que indica el SIGE, Estado de Situacion del proyecto al 14/06/2010: “los primeros estudios financieros,

econémicos y ferroviarios del tunel fueron presentados en abril de 2009 y se terminaron recientemente”.
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todavia en preparacion.”’ De hecho, el estado inicial del proyecto en la Agenda era pre-ejecucién, pasando a
ejecucién en 2008, es decir, el afio en que se verifica el salto a US$ 780 millones.

Este salto cuantitativo de inversién producida en la primera etapa de la AIC es un sintoma de la evolucién de
los proyectos, y por tanto, un avance en la implementacién de los mismos, que es justamente lo que persigue
la Agenda.

Esta actualizacién de costos ha afectado a casi la totalidad de los proyectos de la AIC. El Cuadro 4 muestra esta
evolucion afo por ano y, si bien se ha partido de los montos de inversidn que aparecen en la AlC cuando se
aprobd en 2004, es mas real considerar como punto de partida la estimacion de 2005, que resulta del trabajo
realizado para elaborar las Guias de Proyecto en los GTEs de Monitoreo y Gestién Intensiva de la AlC de dicho
ano. Las cifras de 2005, en muchos casos, reflejan ya cambios significativos con relacion al “Anexo 3: Agenda
de Implementacién Consensuada” que constituye el documento constitutivo de la AIC emanado del CDE
de 2004.

Asimismo, vale la pena hacer una breve mencién a que la modalidad de financiamiento prevista originalmente
para cada uno de los proyectos de la AIC se ha mantenido estable si se compara el afio 2005 y la actualidad.
En este sentido, la distribucion de la inversién es de la siguiente manera: 67,7% de la Cartera AIC cuenta con
financiamiento publico, el 29% con financiamiento publico-privado y tan sélo un 3,2% con financiamiento
privado tal como se puede ver el grafico a continuacion.

Grafico 2
Evolucién de la Modalidad de Financiamiento de los Proyectos de la AIC 2005-2010
(% del nUmero de proyectos)
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Fuente: Elaboracion propia en base a los informes anuales de la AIC desde 2005 a 2010.

En este mismo aspecto y tal como se puede ver en el grifico de abajo se pone de manifiesto que el 67,7% de
los proyectos de la AIC que cuentan con financiamiento publico representan una inversién del orden del

41" Segun la Guia del Proyecto, a abril de 2005, sélo el Tramo 1 (Empalme RP-16/Empalme RP-20) tenia concluido el estudio de

factibilidad, mientras que para los otros 8 tramos faltantes el estudio de factibilidad todavia estaba en elaboracién.
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28,7% del total de la Cartera de la Agenda, mientras que si bien la modalidad publico-privada esta presente
en el 29% de los proyectos de la AIC representa una inversion del 34,9% influido, en gran medida, por los
proyectos de Peru (AIC 21, 22 y 24), que como se ha visto mas arriba, tienen un monto significativo de
inversion. En esta misma linea de analisis, existe sélo un proyecto de modalidad privada que representa el
36,4% del total de la inversion de la AIC, lo que se explica por el elevado monto de inversion del proyecto en
cuestién, que es el proyecto ferroviario Los Andes-Mendoza.

Gréfico 3
Proyectos de la AIC en relacién a la Modalidad de Inversion
(en % del nimero de proyectos y de inversion)
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Fuente: Elaboracion propia en base a los informes anuales de la AIC 2005-2010 desde 2005 a 2010.

Finalmente, cabe sefalar que la importancia estratégica de los proyectos de la AIC y la prioridad otorgada por
los paises a los mismos ha generado focalizar la atencién de los organismos internacionales, y especialmente
de las instituciones del CCT, para apoyarlos ya sea en estudios de pre-inversiéon o con la construccion de la
obra. En este sentido, entre las tres instituciones financieras que conforman el CCT (BID, CAF y FONPLATA) se
han apoyado o se estan apoyando, ya sea en fase de preparacion o ejecucién, 20 de los 31 proyectos de la
Agenda, lo cual representa aproximadamente un 65% de los proyectos de la AIC. La inversion total de estos
20 proyectos esta valorada en US$ 6.472,7 millones.

Evolucién en términos de plazos y etapa de ejecucién de los proyectos

A continuacién se analizarad de manera general cdmo ha sido el cumplimiento de los plazos inicialmente
estimados para la ejecucion de la AIC (ver Cuadro 1). Se observa que, a pesar de la aspiracion inicial de
culminar la Agenda en el periodo 2005-2010, sélo 2 de los 31 proyectos han concluido en este periodo (AIC
25: Puente sobre el Rio Acre y el AIC: 27: Puente sobre el Rio Takutu). Mas aun, la casi totalidad de ellos, 26
proyectos, tienen en la actualidad una fecha prevista de conclusiéon que va entre 2011 y 2020. Un resumen
de la informacion que presenta este cuadro se detalla a continuacion:
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Proyectos concluidos 2005-2010 2

Proyectos con conclusién prevista en 2011 12
Proyectos con conclusién prevista en 2012 7
Proyectos con conclusién prevista en 2013 2
Proyectos con conclusion prevista en 2014 3
Proyectos con conclusién prevista en 2016 1
Proyectos con conclusién prevista en 2020 1
Proyectos con fecha de conclusion a definir 3
TOTAL 31

En todos los casos, hay una diferencia significativa entre la fecha de conclusién que se proyecté cuando se
acordo la Agenda y la fecha que se estima actualmente (Ver Anexo). La diferencia resultante varia, en la
mayoria de los proyectos, entre 2 y 6 afos.*’ La imprecision observada en la estimacién de la inversion en el
ano de inicio de la AIC, debido a una falta de preparacion de los proyectos, se refleja nuevamente aqui.

Se concluye, por lo tanto, que no se logré la meta propuesta de completar la ejecucidn de los proyectos de
la AIC a fines de 2010. Pero, ello no necesariamente implica que la AIC no cumplié su misién de acelerar la
implementacién de los proyectos. Un primer aspecto a considerar es si los proyectos AlC hubieran avanzado
igual de no haber pertenecido a la Agenda. Por motivos obvios esto es un dato dificil de estimar, sin embargo
de las encuestas realizadas a los gerentes de proyecto entre mayo y junio de 2010, se puede apreciar un
consenso general en que la inclusion de los proyectos en la AIC les confirid una visibilidad, no sélo nacional
sino también regional, que de alguna manera ha contribuido en la priorizacién de los mismos.

En general, exceptuando proyectos que por motivos politicos han dejado de ser prioritarios para alguno de los
paises implicados, como es el caso de los proyectos de Venezuela, las demoras se han debido a la aparicién de
imprevistos burocraticos o cambios en la definicion del proyecto que implican una ampliacion del periodo de
estudios y de los plazos de obra.

Considerando diferentes horizontes de finalizacién de la AIC obtendriamos un ratio de cumplimiento de 45%
si su plazo de vigencia se extiende a diciembre de 2011 y de 61% si se amplia dos aflos mds, hasta 2012. En
2014, de acuerdo a la estimacién vigente de fechas de conclusion, el 77% de los proyectos AIC estarian
concluidos. Ello corresponde a lograr 14 proyectos concluidos a fines de 2011 (sobre un total de 31), 19 a fines
de 2012, 21 afines de 2013 y 24 a fines de 2014.

Una segunda lectura de cumplimiento de avances en funcién de la evolucién de las etapas de ejecucion, con
base en el Cuadro 1, es la siguiente: en 2005 en la AIC habia 10 proyectos en ejecucion (sobre un total de 31).
A junio de 2010, 9 proyectos mas han pasado de la fase de perfil y/o pre-ejecucion a la fase de ejecucion y 2
habian sido concluidos, es decir, el 68% del total de la Agenda se encuentra en ejecucién o concluido, y tan
s6lo 2 proyectos, AIC 18: Paso de Frontera Cucuta - San Antonio de Tachira y AIC 28: Carretera Venezuela
(Ciudad Guayana) - Guayana (Georgetown) - Suriname (Paramaribo) (1° Etapa), se encuentran estancados en
la etapa de perfil.

42 |5 diferencia de 12 afios y 6 meses del Proyecto Ferroviario Los Andes-Mendoza se considera atipica y resultado de una

situacion especial en ese proyecto.
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En los graficos a continuacion se puede apreciar la evolucion de las etapas de ejecucidn de los proyectos,
comparando el ano 2005 con la situacion actual.

Graficos 4y 5
Evolucion de las Etapas de Ejecucion de la AIC
(en numero de proyectos y %)
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Fuente: Elaboracion propia en base a los informes anuales de la AIC 2005-2010 de 2005 a 2010.

Por tanto, el s6lo hecho de que el 61% de los proyectos de la AIC se encuentren en ejecucién, comparado con
el 32% de 2005, y que el 6,5% ya esté concluido, pone de manifiesto que la agenda de integracion de los paises
suramericanos, en materia de integracion fisica, se estd concretando mediante el impulso de los proyectos
seleccionados como de alto impacto para la regién. Esto adquiere un gran valor, no sélo por la construccién
de las obras fisicas en si y su potencial impacto, sino también por el proceso mismo de integracidon que se esta
dando (acuerdos, didlogos, consensos) tanto en al interior de cada uno de los paises como entre naciones
vecinas, a pesar de los obstaculos técnicos, econémicos, financieros y politicos que se puedan presentar.



Evolucién de los proyectos en relacion a aspectos politicos
que han influido

Como hemos visto, los proyectos de la Agenda tienen como caracteristica un alto impacto en la integracion
fisica suramericana, pero a su vez requieren un componente importante de impulso politico para asegurar su
puesta en ejecucidon, mas aun en casos que no son autosostenibles desde el punto de vista financiero o que
implican un alto monto de inversion.

En este sentido podemos sefalar como ejemplo proyectos como el AIC 8: Construccidn del Puente Binacional
Salvador Mazza - Yacuiba y Centros de Frontera, en el que a pesar de haber atravesado por un complicado
proceso de negociacién para satisfacer las demandas sociales de las poblaciones fronterizas de ambos paises,
ha sido precisamente la priorizacién politica por parte de los gobiernos de Argentina y Bolivia la que ha
ayudado a la superacion de las dificultades y ha mantenido el proceso en marcha.

Sin embargo, tenemos otros casos en los que la falta de acuerdo politico ha retrasado o estancado los avances.
Los proyectos binacionales (Colombia - Venezuela) AIC 18: Paso de Frontera Cucuta - San Antonio de Tachiray
AIC 19: Recuperacién de la Navegabilidad del Rio Meta, presentan problemas de avances que tienen que ver,
en el primer proyecto, “con el retiro de Venezuela de la Comunidad Andina de Naciones (CAN)" y, en ambos
proyectos, con la posicidon de Venezuela respecto del “objetivo y solucién propuesta de los proyectos”, aspectos
supuestamente ya consensuados cuando ingresaron los proyectos a la AlC, pero que el pais considera deben
ser revisados en su totalidad. Por otro lado, el proyecto AIC 28: Carretera Venezuela (Ciudad Guayana) - Guayana
(Georgetown) - Suriname (Paramaribo) (1° Etapa) esta pendiente del acuerdo entre los tres paises implicados,
asi como el AIC 11: Anillo Ferroviario de San Pablo (Tramo Norte y Sur) demorado por la falta de consenso
entre el Gobierno Federal y el Gobierno de San Pablo. El desbloqueo de estos proyectos se encuentra, por
tanto, en la esfera politica.

No obstante lo descrito en el parrafo anterior, es importante resaltar que en la mayoria de los casos binacionales,
el mismo caracter estratégico y prioritario que propicio la inclusién de los proyectos en la AIC, ha hecho
movilizar y generar el respaldo politico y el consenso suficiente para impulsar los proyectos y lograr avances
en este sentido. Y es aqui, como se ha mencionado anteriormente, donde el proceso de integracion tiene un
valor intangible que va mas alla de la construccién de las obras.

Ejemplos innovadores de gestién

En este apartado, cabe hacer una mencion especial a los proyectos peruanos de la AlC, ya que fueron pioneros
en la implementacidn de soluciones para romper el problema de la autosostenibilidad financiera y poner en
ejecucion la infraestructura vial con soluciones innovadoras que ahora se aplican incluso a otros sectores
(puertos, aeropuertos, saneamiento, electricidad, entre otros), pero que se disefiaron, por primera vez, para
hacer posible los proyectos IIRSA que el pais priorizé.

Esta solucién innovadora consistid en la estructuracion financiera de las concesiones viales, bajo la forma de
Asociaciones Publico-Privadas (APP) para las carreteras denominadas en Peru “IIRSA Norte” e “IIRSA Sur” que
se refieren a la Carretera Paita-Tarapoto-Yurimaguas que es parte del proyecto AIC 21 (el cual incluye ademas
los puertos y centros logisticos); y a la Pavimentacion Ihapari-Puerto Maldonado-Inambari, Inambari-Juliaca/
Inambari-Cusco, que constituye el proyecto AIC 24 y corresponde a los tramos 2, 3 y 4 de la concesion del
llamado “Corredor Vial Interocednico del Sur” (que incluye, ademas, los tramos 1 y 5 que conducen a los
puertos del Pacifico).

Lo innovador en esta estructuracion financiera es que se trata de una APP con cofinanciamiento del Estado,
puesto que la recaudacién de peaje era insuficiente para cubrir la ejecucidn de las inversiones. En un proyecto
cofinanciado, el Estado se hace responsable de pagos futuros periddicos al concesionario que le permite
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recuperar la parte correspondiente por la inversion inicial en obras, a través del Pago Anual por Obras (PAO) y
por los gastos realizados por mantenimiento, a través del Pago Anual por Mantenimiento y Operacién (PAMO).
El concesionario, durante el lapso del contrato, recibe el PAO + PAMO a cambio de la prestacién del servicio.”

Se ha generado una nueva clase de activo para financiar proyectos y concesiones que esta constituida por los
Certificados de Reconocimiento del PAO, los denominados CRPAO, que consisten en “una promesa de pagos
periddicos al concesionario por parte del Estado Peruano. Al aprobarse los CRPAO, de acuerdo al avance de
las obras, éstos pueden ser transferidos a terceros que contribuiran de esta forma también al financiamiento
del proyecto (apalancamiento financiero). El concesionario sélo financia con recursos propios lo necesario
para ejecutar las obras del primer hito, ya que a partir de su conclusion los siguientes requerimientos podrian
ser financiados con dinero recogido del mercado de capitales gracias a la cesiéon de los CRPAO adjudicados.
En dicha emision se conté adicionalmente con una garantia de crédito parcial por parte del BID, avalando las

obligaciones de pago del Estado Peruano”.**

La CAF por su parte prest6 “un acompafiamiento de principio a fin del proceso: financiamiento de estudios
de factibilidad (US$ 3,5 millones); verificacion independiente de soluciones técnicas de concesionarios e
impactos sobre costos; asesoria a la Republica de Pert para asegurar la “bancabilidad” de los contratos de
concesion, e intermediacion de discusiones entre la Republica, los Concesionarios y los Financistas; lineas
de Crédito de Enlace (US$ 200 millones) para permitir inicio rapido de las obras; Garantia Parcial de Crédito
Revolvente (GPCR) por hasta US$ 280 millones para apoyar estructuracion de financiamiento privado; programa

paralelo para atender acciones inmediatas de gestién ambiental en el &rea de influencia”.”

Se trata pues de un caso en el que se verificaron las condiciones que caracterizan la AlIC: alto impacto econémico
y social del proyecto, alta prioridad politica y concentracion de esfuerzos entre Gobierno y Organismos
Multilaterales para sacar adelante el proyecto.

Otro elemento a destacar es el cambio en el enfoque desde una vision de “obra” publica a una visién de
“servicio” publico, en la cual el concesionario se hace responsable no sélo de la construccion de la obra, sino
también de la etapa de operacidn con visién de largo plazo. De esta forma se generan incentivos para la
eficiencia al trasladar al concesionario los riesgos de la calidad del servicio (operacién y mantenimiento). En
esto, las APP “lIRSA Norte” e “lIRSA Sur” en Peru tuvieron también un caracter pionero.

También amerita una mencién especial la carretera Pasto-Mocoa, que fue construida hacia los afios 30 del siglo
pasado y cuenta con muy bajas especificaciones técnicas que han limitado el transito de vehiculos y el desarrollo
comercial y econémico de la regién. La falta de una via de mejores especificaciones dificulta la integracién de
la regién sur de Colombia con las regiones limitrofes de Ecuador, Peru y Brasil. Esta carretera es parte del
Corredor Vial Tumaco-Pasto Mocoa-Puerto Asis (AIC 20) y constituye un ejemplo de un proyecto complejo y
dificil, incluido en la AIC, que ha podido salir adelante avanzando en la superacién de sus obstaculos. En este
sentido, la accidentada geografia de la zona, su riqueza ambiental y la complejidad social y politica de la
regién, demandaron la elaboracién de completos diagndsticos en estos temas, asi como el disefio y ejecucién
de un ambicioso programa de medidas de conservacion del patrimonio natural y de promocion del desarrollo
sustentable de las comunidades de la zona, ambos autofinanciados y con el soporte de una institucionalidad
publica fortalecida, capaz de supervisar el cumplimiento del Programa. El valor agregado a este proyecto
elevé el estandar de los proyectos [IRSA en general y no s6lo merecié el reconocimiento de multiples actores
incluyendo organizaciones de la sociedad civil, locales e internacionales sino que también se convirtié en un
ejemplo de resolucién satisfactoria de problematica social y ambiental.

43 Ver Zaira Rojas, Henrry. “Caso: Concesién del Corredor Vial Interoceanico Pert - Brasil”. Ministerio de Transportes y

Comunicaciones, Pert; en lIRSA, Taller de Casos Exitosos. Bogotd, Colombia. 4 de noviembre de 2008.

4 {dem anterior.

45 Wulff, Francisco. "El Caso Interoceénica Sur (Perd) como un Ejemplo de Asociacidon Publico-Privada”. Material del Curso

“Integracion y Desarrollo de la Infraestructura Regional Sudamericana”. IRSA-CEPAL, Santiago, Chile. 6-10 de octubre de 2008.
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Otro proyecto que ha demostrado ser emblematico en el marco de IIRSA es el de Exportaciones por Envios Postales
para PyMEs (AIC 30), presentado a los representantes de los paises miembros de IIRSA por el Ministerio de
Comunicaciones de Brasil en base a la exitosa experiencia del Exporta Facil en ese pais.

Este proyecto es un claro ejemplo de cémo su inclusidn en la AIC ha contribuido significativamente a su
avance, siendo la Iniciativa IIRSA el espacio regional de coordinacién para la cooperacién entre los paises y
para facilitar la implementacién del proyecto en los paises interesados, contando a su vez con la asistencia de
organismos internacionales.

Se trata de un proyecto donde la actividad fue creciente desde su ingreso a la AIC, y especialmente intensa en los
ultimos afos. A junio de 2010, sin considerar Brasil que ya tenia el proyecto en marcha, se estan desarrollando
trabajos o se van a desarrollar en nueve de los doce paises miembros de [IRSA con distinto grado de avance,
estando ya en pleno funcionamiento en Peru, Uruguay y Colombia ademas de Brasil, que es el pionero.

Los trabajos en el marco de IIRSA en este proyecto son un ejemplo de emprendimiento cooperativo y de mutuo
aprendizaje. Cabe anotar que se cuenta con un equipo regional de trabajo, con una red de técnicos de Brasil,
Perd, Uruguay y Colombia, paises donde ya se ha implantado el proyecto, que pueden apoyar las actividades
a desarrollar en los paises que se encuentran avanzando en el proceso de implementacion del Exporta Fécil.

Finalmente, y como ya se ha visto, vale la pena mencionar que la experiencia exitosa del proyecto en IIRSA ha
motivado el interés de muchos otros paises fuera del subcontinente suramericano, lo que pone de manifiesto
la importancia de la visibilidad del proyecto a partir de la AIC.

Consideraciones finales

Los proyectos de la AIC han avanzado pese a que los plazos de ejecucién no se han desarrollado acorde a las
previsiones originales. Este avance implica elementos tangibles e intangibles que se desprenden de la puesta en
marcha del proceso de integracion fisica. Los elementos tangibles que salen a la luz con la lectura del estado de
situacion de los proyectos son las obras o los estudios en ejecucién y/o concluidos. No de menos importancia
son los resultados intangibles suscitados a partir de entendimientos entre paises y voluntad politica para lograr
la puesta en marcha de proyectos a veces complejos. El fuerte compromiso politico y voluntad de entendimiento
entre naciones muchas veces ha sido el motor principal para promover la implementacién de los proyectos.

En cuanto a la infraestructura transfronteriza, si bien hay dificultades importantes en algunos casos, también hay
muestras en la AIC de acuerdos binacionales, impulso de comisiones mixtas, didlogo y cooperacién, entre otros.

El “sello” AIC en el marco de IIRSA se ha traducido en visibilidad para estos proyectos y ha contribuido al avance
de las obras. Ademas, el hecho de ser proyectos estratégicos de la Cartera de IIRSA junto con la difusién generada
a través de la AIC, ha facilitado el acceso a recursos financieros, principalmente de organismos multilaterales.

Partiendo de la base que ninguno de los 31 proyectos ha cumplido con los plazos previstos inicialmente, se
concluye que 28 de ellos ha presentado avances y los tres restantes estan pendientes de solucién. La
composicién de los proyectos con avances se presenta de la siguiente manera:

e 2 proyectos han sido concluidos.

e 15 proyectos han progresado adecuadamente habiendo presentado probleméticas menores de diversa
indole atribuibles a la propia naturaleza de las obras.

e 3 proyectos han encontrado impedimentos de tipo financiero que han sido superados.

e Otros 3 proyectos se han enfrentado probleméaticas de caracter burocratico que gracias a la voluntad politica
también se han superado.

e 5 proyectos se han visto obligados a prolongar su plazo de disefio debido a replanteamientos de la soluciéon
técnica o ambiental adoptada.
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Capitulo V.

LA GESTION INTENSIVA

DE PROYECTOS Y EL SISTEMA
DE INFORMACION Y GESTION
ESTRATEGICA (SIGE)

En el presente capitulo se hard un analisis del cumplimiento de los objetivos que persiguio la gestion intensiva
de proyectos de la AICy el uso de una herramienta de monitoreo asociada: el SIGE. Se buscaran las razones
por las cuales el método de gestién intensiva no pudo ser adoptado y se analizara la capacidad que tuvo el
SIGE como instrumento para monitorear obstaculos y facilitar la cooperacién, tanto de las instancias
gubernamentales como las instituciones que forman parte del CCT, en el proceso de impulsar la puesta en
ejecucion de los proyectos de la Agenda.

Como hemos visto en el capitulo anterior, este impulso se realizé de manera permanente en el marco de
los GTEs de la Iniciativa pero sin llegar a ser una aplicacién de gestién intensiva de proyectos orientada a
resultados, de la cual el SIGE era el instrumento de soporte.

En primer lugar, se presentan aspectos conceptuales de la gestion intensiva de proyectos estratégicos, luego
se analiza su aplicacion al caso de la AIC, sequidamente se resefian los esfuerzos realizados para la puesta en
marcha del SIGE. El capitulo culmina con la evaluacién del SIGE luego de cinco afios de su puesta en marcha
en el marco de IIRSA para el monitoreo de los proyectos de la AIC.

Gestién intensiva de proyectos estratégicos

La gestidn intensiva de proyectos estratégicos orientada a resultados es un método utilizado ampliamente en
paises ajenos a la regién, reemplazando progresivamente la gestién burocratica que se caracteriza por la
atencién Unicamente a las actividades intermedias, y que conlleva procesos lentos, falta de comunicacién y
cooperacion entre dependencias o funciones de una misma organizacion, y entre organizaciones, todo lo
cual impide alcanzar resultados y aumentar los costos en las organizaciones publicas.

Se trata de una herramienta que observa un nuevo paradigma de gestién publica todavia poco asimilado

en Suramérica, la gestidn por resultados, que se desarrolla fuertemente en los Ultimos 15 afos y constituye
un movimiento liderado por paises de matriz institucional britdnica (Reino Unido, Australia, Nueva Zelanda,
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Canada).” Por su parte, Brasil tiene 14 afios de experiencia en la utilizacion de este método, habiéndose
implementado en mas de 15 casos, a nivel del gobierno nacional, estadual y municipal. Particularmente
conocido es el caso exitoso del Estado de San Pablo® y, mas recientemente, el del Estado de Minas Gerais
en Brasil.

La razdn que sustenta este método de gestion no es sélo que las demandas para ejecucion de proyectos son
mayores que los recursos disponibles. Incluso, si se dispone de recursos suficientes, la capacidad de gestién o
administracion puede convertirse en un cuello de botella que obstaculiza la marcha de los proyectos.

Se trata de un nuevo concepto de monitoreo que no se define por “seguir” la ejecucién de un proyecto, sino
por eliminar los obstaculos a la marcha del mismo. Se requieren cambios importantes, no solamente de
métodos, sino de actitudes y posturas de los ejecutivos y profesionales involucrados en el proceso, y un gran
esfuerzo para cambiar costumbres e impulsar un estilo particular de actuacion caracterizado por una actitud
proactiva y de anticipacidn a los problemas.

En el ambito de la gestidn publica, es frecuente la ocurrencia de restricciones no financieras que retardan,
paralizan, y hasta a veces inhabilitan la puesta en ejecucién de los proyectos. Son normalmente restricciones
que un gerente de proyectos, a nivel operacional, no consigue resolver. Demandan, en muchos casos, una
articulacién de diferentes érganos de gobierno y el involucramiento de dirigentes de nivel estratégico. En
esos casos, el esquema de gestion intensiva es Util por su capacidad de monitorear y detectar esos obstaculos,
preparar las informaciones y ponerlas a disposicion de los niveles de alta direccién para que las decisiones
sean tomadas.

Un sistema de informacién gerencial facilita que diferentes actores, debidamente acreditados, involucrados
en la puesta en ejecucion del proyecto, puedan conocer, en tiempo real, la evoluciéon de los mismos, su
planeamiento, sus hitos criticos y sus problemas, para poder llevar a cabo las acciones que les compete. No
obstante, aislado, un sistema de informacion gerencial no intensifica la gestion. Su valor depende del conjunto
de elementos que componen el esquema de gestién intensiva.

Hay un riesgo muy comun en las administraciones en el sentido de pensar que un sistema informatico puede
funcionar, por si solo, como un sistema de gestién. En realidad, el sistema informatico es apenas una
herramienta para la comunicacidn entre las personas que participan en el monitoreo. Si no existen las
condiciones para que esas personas practiquen efectivamente la gestién estratégica, el sistema informatico
no cumplira su propdsito y el monitoreo estratégico no funcionaré adecuadamente.

De alli el intento de poner en marcha la gestion intensiva y hacer funcionar el SIGE como instrumento de apoyo
para la comunicacién y cooperacién entre los actores involucrados en cada proyecto de la AIC, tanto a nivel
nacional, como entre pares de paises. En el caso de los proyectos binacionales, fue una meta muy ambiciosa
que se planted la Iniciativa [IRSA y si bien se tradujo en esfuerzos importantes, como se vera mas adelante, no
logré consolidarse como se esperaba.

5 |IRSA. Taller sobre la Gestion Intensiva de Proyectos Estratégicos Orientada a Resultados. Rio de Janeiro, Brasil. 9-10 de

agosto de 2006. Marcel, Mario. Presentacién sobre Gestion Burocratica y Gestion Presupuestaria por Resultados: Experiencia
Internacional.

47 [dem anterior. Pereira Vieira, Saulo. Coordinador de Planeamiento y Evaluacion, Secretaria de Economia y Planificacion del

Estado de San Pablo. Presentacién sobre Intensificacién de la Gerencia de Proyectos Estratégicos en el Gobierno del Estado de
San Pablo 2005-2006.
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Factores de éxito

Para que la gestion intensiva de proyectos estratégicos funcione adecuadamente se requieren tres aspectos
fundamentales, o condiciones de éxito, que deben ocurrir simultaneamente:

e Fuerte apoyo politico para impulsar la ejecucién de los proyectos, lo que se traduce en una prioridad a su
implementacién decidida desde el nivel mas alto de la instancia gubernamental.

e Una estrategia orientada por una visién de futuro, la cual es compartida entre los distintos actores que
participan en la puesta en ejecucién de los proyectos.

e Capacidad de monitoreo y gerencia de proyectos, lo que implica tener un equipo o un responsable del
acompafamiento de los proyectos que esté préximo a los niveles de toma de decisiéon gubernamental.

El apoyo politico explicito de las autoridades de mas alto nivel es esencial para lograr que se establezca la
cooperacion entre las entidades involucradas en la implementacién del proyecto y se otorgue prioridad a la
asignacion de recursos para ello. Asimismo, la estrategia con visidon de futuro compartida contribuye a lograr
un “ambiente de cooperacion”, donde la contribucién a la soluciéon de un problema en el proyecto es la
referencia principal para la coordinacién de los distintos miembros del equipo de gestion.

Finalmente, dentro del equipo de monitoreo de un proyecto, el modo de actuacién del gerente (o responsable
del acompanamiento del proyecto) es un factor clave que debe caracterizarse por una actitud emprendedora
(no burocratica), capacidad de solucionar problemas y de desarrollar una red de colaboradores en las distintas
entidades participantes en el proyecto, esfuerzo continuo de comunicacién orientado a todas las partes
interesadas, y motivacion constante del equipo. A ello se agrega un enfoque prospectivo que busque reducir
los riesgos que amenazan al proyecto, lo que se denomina en el sistema de monitoreo, la “gestion de

restricciones”.®

Un problema identificado en el sistema de informacion (etapas criticas y restricciones) tiene que ser tratado
con absoluta prioridad y energia. Deben ser informados los niveles directivos que efectivamente tienen poder
para resolver el problema. Los trdmites tienen que ser monitoreados. El compromiso y la motivacion de los
equipos que participan en el monitoreo tienen que ser estimulados periddica y sistematicamente para
mantener el ambiente de cooperacién.

Gestién Intensiva y la AIC 2005-2010

La AIC, adoptada en el VI CDE de Lima, 2004, incluye los 31 proyectos seleccionados y un esquema de gestion
intensiva. Ambos elementos componen la Agenda que fue concebida para focalizar e intensificar la accién
gerencial de la Iniciativa IIRSA en el sentido de que los proyectos de integracién de infraestructura suramericana
realmente se llevaran a cabo.

Asi, el CDE establecié que se debia adoptar una gestidn intensiva y focalizada de proyectos, a través del
establecimiento de un sistema especial de monitoreo de los proyectos de la Agenda. Para ello, decidié
propiciar en cada pais la estructuraciéon de un sistema de seguimiento de los proyectos de la Agenda, que
permitiria generar mecanismos de informacién y monitoreo en las mas altas instancias gubernamentales
correspondientes.”

8 {dem anterior. Silveira, José Paulo. Presentacion sobre el Sistena de Gestidn de Proyectos Estratégicos.

% lIRSA. “Agenda de Implementacion Consensuada 2005-2010", Anexo 3; p. 4. VI Reunién del CDE. Lima, Pert. 23-24 de
noviembre de 2004.
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Asimismo, se acordd dar especial importancia a la accién coordinada de gobiernos y agencias multilaterales
para superar los obstaculos para la concretizacion de los proyectos, bajo procedimientos que se detallan en el
documento aprobado por los ministros (Anexo 3 del Acta del VI CDE, 2004).

e “La Coordinaciéon Nacional de IIRSA en cada pais serd responsable por el seguimiento del proyecto
prioritario de la Agenda que le corresponda con el objetivo de identificar en forma oportuna y con el
apoyo del CCT, si el caso lo requiere, los problemas que pudieran surgir, en el ambito de las agencias y/o
de los paises, en la preparacién o en la ejecucién del mismo (...) deberd articular todas las instancias
gubernamentales involucradas en el proceso de implantacion, contribuyendo a la superacién de los
obstaculos que se pudieran presentar”.

e “Cuando un coordinador de Eje del CCT sea informado de un problema en la preparacién o ejecucién de
un proyecto en el Eje bajo su responsabilidad, debera sugerir a las dreas competentes de las instituciones
del CCT y a las Coordinaciones Nacionales de IIRSA, las medidas necesarias a fin de superar dichas

restricciones”.”

A fin de que los ministros no sélo los de infraestructura sino también los del drea econémica, y principales
ejecutivos de las agencias del CCT que frecuentemente interactian con ministros y autoridades de los paises,
pudieran ser informados de los problemas principales de modo rapido y sistematico, las informaciones debian
ser de alta calidad y lo mas actualizadas posibles. Por tanto, la alimentacién de informacion en el sistema
especial de monitoreo debia ser impulsada, evaluada y revisada, de modo continuo, por los Coordinadores
Nacionales, los responsables de cada proyecto del CCT y la Secretaria del CCT.

De esta forma surgio el SIGE como instrumento para el monitoreo del avance de la AIC y un nuevo grupo de
actores se puso en relacion con los trabajos de IIRSA: los gerentes de proyecto de la AIC.

Actores principales y componentes bésicos

La figura del gerente de proyecto completa el denominado “equipo de gestién” en cada proyecto de la AICy
es un actor clave del esquema. En teoria, el gerente es el responsable del proyecto, comprendiendo la gestién
de todas las fases de preparacién y ejecucion del mismo, conforme los procedimientos establecidos en cada
pais. Su papel es esencial también porque es quien alimenta de informacién al sistema especial de monitoreo
de proyectos.

Se designd un gerente por cada proyecto nacional de la AIC y dos gerentes (uno por pais) en los proyectos
binacionales. En los casos de proyectos multinacionales, se designé un gerente “multilateral” y un gerente
nacional por cada pais involucrado en el proyecto. Detallando, se trata de 16 gerentes de proyectos nacionales,
23 gerentes de proyectos binacionales (descontando el caso del proyecto AIC 19: “Recuperacion de la
Navegabilidad por el Rio Meta” en el cual Venezuela designé el gerente solamente en el primer afo de la AlC),
tres gerentes del Unico proyecto trinacional de la Agenda (AIC 28: “Carretera Venezuela [Ciudad Guayanal-
Guyana [Georgetown]-Suriname [Paramaribo] - 1° Etapa), dos gerentes multilaterales para los proyectos del
PSI de TICs y siete gerentes de los componentes nacionales de uno de esos proyectos, el AlC 30: “Exportaciones
por Envios Postales para PyMEs”.

En total, a través del SIGE, se vincularon a IIRSA 50 gerentes de proyectos. Hay que tener en cuenta, sin
embargo, que ello no es totalmente equivalente a 50 nuevos actores ya que varios proyectos tienen el mismo
gerente. Por otro lado, tampoco implica, como se verd mas adelante, que los gerentes designados por los
paises correspondieron al concepto de “responsable del proyecto” que conlleva la gestion intensiva.

" fdem anterior; p. 5.
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En el sistema de monitoreo, la definicién y seguimiento de la evaluacion de las “etapas criticas” para la
implementacion de los proyectos constituye la parte mas importante de la gestién estratégica, donde se
aporta conocimientos sobre problemas y restricciones que ameritan una accién mas amplia que la tradicional.
En el llenado inicial de informacion en el SIGE, se construyd para cada proyecto, un listado de las etapas
esenciales que auln no habian sido ejecutadas, conteniendo una descripcidon resumen, el detalle de cual era
la decisiéon necesaria para sobrepasarla, asi como la identificacion del 6rgano fundamental y los 6rganos
influyentes en este resultado.

También se identificaron cudles eran las posibles restricciones y las acciones que el gerente juzgaba necesarias
para que cada etapa se cumpliera en la fecha prevista. La importancia del papel del gerente se pone de
manifiesto en el hecho de que él puede revisar la programacion de las etapas criticas en cualquier momento
proporcionando la informacion necesaria que da lugar a la “gestion de restricciones”, la cual constituye un
campo especifico del SIGE.

Es a través de la gestion de restricciones que se puede percibir que el SIGE no es solamente un sistema de
informacion, sino un espacio de cooperacion. La gestion de restricciones es el conjunto de acciones conducentes
a superar obstaculos identificados a la marcha del proyecto. De acuerdo a la concepcién inicial del SIGE en gestion
de restricciones, en ella deben participar el gerente, que es el responsable del proyecto, el Coordinador Nacional,
que es un “facilitador estratégico” y el Coordinador de Eje o de Proyecto, por parte del CCT, que con el tiempo
pasé a denominarse “Contacto del CCT para Monitoreo” (tal como esta inscrito en el SIGE).

El SIGE permite una consulta “en linea” para usuarios autorizados e incorpora un sistema de mensajes que
alerta a los responsables acerca del estado de las actividades criticas y vencimiento de fechas, con el objetivo
de facilitar la toma de decisiones. Todo esto se fundamenta en que la informacion que introduce el gerente es
la adecuada para este tipo de monitoreo y estd permanentemente actualizada. De lo contrario no funciona.

Reciprocamente, para que el esquema funcione es necesario que los gerentes de proyecto en los paises
perciban que los problemas sefialados en el sistema de monitoreo provocan efectivamente acciones rapidas
de sus autoridades y del CCT, en el sentido de aportar soluciones y colaborar con los equipos gerenciales para
superar obstaculos. Lo esencial es elevar a los niveles de decision de los gobiernos los problemas identificados.

En suma, el sistema de monitoreo especial de la AIC 2005-2010 se sostenia en dos elementos: (i) la adopcién
de una metodologia de trabajo aceptada por todos que reflejara los conceptos y procedimientos de la gestién
intensiva de proyectos; y (ii) el desarrollo de un sistema de informacién gerencial.

Beneficios esperados

El método de gestion y el sistema de informacién asociado, en esta adaptacién del esquema de gestién
intensiva a la Iniciativa IIRSA, fueron concebidos como instrumentos para ayudar a generar un “ambiente
multilateral de cooperacion”, caracterizado por la accion constante de los Coordinadores Nacionales,
gerentes de proyecto, autoridades en los paises, altas instancias del CCT y profesionales de los bancos que
lo conforman a favor de los proyectos de la AIC.

Al compartir informacién, movilizar competencias, capacidades de decisidn, recursos financieros y tecnologicos,
se esperaba que el proceso traeria consigo una actitud proactiva y de anticipacion de problemas que ampliaria

las posibilidades de éxito de los proyectos de la Agenda.

Esta meta ambiciosa implicaba no sélo poner en marcha el instrumento SIGE entre un grupo de paises y cambiar
actitudes en funcion de un método de gestion por resultados, sino ademas hacerlo en un contexto multilateral.
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A pesar de que la gestidn intensiva de proyectos estratégicos trae grandes beneficios en otros contextos,
en el marco de IIRSA no pudo ser implementada. El SIGE no fue utilizado como instrumento de monitoreo
estratégico de los proyectos de la Agenda Consensuada. La informacién registrada en este sistema no
contribuy6 al desbloqueo de los obstaculos a la marcha de los proyectos, ni a la toma de decisiones con
respecto a ellos.

No obstante, se desplegaron esfuerzos significativos y hay lecciones aprendidas que deja esta experiencia y
se buscaradn poner en valor a lo largo de este capitulo.

Puesta en marcha de la gestién intensiva y del SIGE

El trabajo para la puesta en marcha del SIGE se inicié en 2005 y pasé por varias etapas que se resefian a
continuacion:

En 2005 se llevaron a cabo los GTEs de Monitoreo y Gestidn Intensiva de la AIC 2005-2010 que tuvieron por
objetivo planificar el proceso de gestion intensiva de los proyectos de la Agenda y estructurar el Sistema de
Monitoreo de los mismos. El trabajo se desarrollé proyecto por proyecto y dio lugar a la preparacion de un
documento de informacién basica y estratégica para apoyar el proceso de gestion intensiva por cada proyecto
de la Agenda, lo cual fue la base de la informacién inicial que se introdujo en el SIGE.

Durante 2006 se puso especial énfasis en la consolidacion y perfeccionamiento del SIGE, desarrollandose,
durante el primer cuatrimestre, once misiones técnicas a los paises en las cuales se capacitaron y entrenaron
43 gerentes de proyecto. Las misiones técnicas, realizadas por un equipo de consultores y miembros del CCT,
buscaron ayudar a generar una “red de trabajo” y fomentar el ambiente de gestién intensiva en cada proyecto

y pais.

En cuanto a la informacién inscrita en el sistema, ésta se revisé y perfecciond con los gerentes designados y,
en especial, se trabajo la mejora de la calidad de informacion de las etapas criticas, campo esencial, como
ya se menciong, para el tipo de monitoreo estratégico que buscaba apoyar el SIGE. Como resultado de las
misiones técnicas y sugerencias recogidas en los paises se introdujeron algunas mejoras operativas en
funciones del SIGE a fin de hacer mas util la herramienta.

El 9y 10 de agosto de 2006 tuvo lugar en Rio de Janeiro, Brasil, el Taller IIRSA sobre Gestién Intensiva de
Proyectos destinado a Coordinadores Nacionales y gerentes de proyecto de la AIC. Se buscé estimular el
intercambio de experiencias entre los paises miembros de la Iniciativa y especialistas en gestién estratégica
de proyectos orientada a resultados; asimismo, afianzar la capacitacion de los Coordinadores Nacionales y de
los gerentes de proyecto de la AIC en la gestion intensiva de proyectos; y, por ultimo, realizar una evaluacion
de la puesta en marcha del SIGE, con especial énfasis en la gestion de restricciones y en el avance en la
implementacién de los 31 proyectos de la Agenda.

La aspiracion que se tenia a ese momento era “conformar una red informal sudamericana de ejecutores de

proyectos con el sentido comun de estar trabajando para la integracion fisica de la regién”.”!

Esta fue una oportunidad para que los gerentes de proyecto, Coordinadores Nacionales, responsables del CCTy
otros participantes intercambiaran informacion sobre los proyectos, problemas y soluciones de implementacion,
asi como sobre la manera en que el sistema de gestion de la AIC podia ser mejorado y utilizado para apoyar
la puesta en ejecucién de los proyectos. El centro de la discusion estuvo entonces en el intercambio de

51 CCT. “Documento metodoldgico para funcionamiento de los Grupos de Trabajo en el Taller sobre Gestidn Intensiva de

Proyectos Estratégicos Orientada a Resultados”. Rio de Janeiro, Brasil. 9-10 de agosto de 2006.
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experiencias y no en el detalle de la ejecucion de cada proyecto. Ya en esta etapa temprana se dejaron ver los
problemas que, al no haberse solucionado, han producido que, a lo largo de estos afios, no se haya podido
poner en marcha la gestion intensiva de la AIC y el SIGE haya perdido su utilidad.

Conclusiones del taller 2006 sobre gestién intensiva
de los proyectos de la AIC

Las conclusiones del Taller realizado en Rio de Janeiro, Brasil, recogen las opiniones expresadas por los paises
sobre cuatro preguntas formuladas como base para el intercambio de experiencias. Se resefan a continuacion
las conclusiones y recomendaciones recogidas de los participantes.

Primera Pregunta: ;Como el nuevo modelo puede ayudar a superar las dificultades encontradas en la
implementacién de los proyectos?

Diagnéstico 1: El SIGE facilita la gestion de los proyectos pero no transforma a una persona en gerente.

Conclusidn 1: En la gestidn orientada a resultados la capacidad de accién y la actitud del gerente son esenciales
de cara a la implementacion exitosa de los proyectos.

Recomendaciones 1:

(i) Enalgunos casos existen problemas de legitimacion del gerente. Por tanto, es indispensable ayudar a que
su funcion en el SIGE sea mas visible en los medios gubernamentales que tienen que ver con el proyecto,
lo que redundara en una mayor eficiencia en la gestién del proyecto.

(i) Existen perfiles muy variados de gerentes, lo que incide en su rol y funciones. En la operacién del SIGE y
de la gestion intensiva de los proyectos de la AlC, el gerente definido por los paises debe acercarse lo
mas posible al rol esperado de los gerentes “naturales” de los proyectos, aquellos que mayor influencia
pueden tener sobre el dia a dia de los proyectos.

(iii) Se recomienda que los paises busquen medios para superar los eventuales problemas para la gestién
intensiva en funcion de la realidad de tener gerentes que no pueden dedicarse a tiempo completo a esta
funcion.

(iv) Se requiere una evaluaciéon proyecto por proyecto para obtener un escenario de situacion de los 31
proyectos de la AIC.

Diagnéstico 2: El SIGE esta siendo utilizado basicamente como un sistema de informacién en linea que
permite tener una visién del estado actualizado de los proyectos.

Conclusién 2: El SIGE aun no ha contribuido a la gestién y resolucion de problemas en los proyectos porque:
(a) los roles no han sido asumidos a plenitud por los operadores del SIGE; y (b) el SIGE no llega a los niveles de
decision.

Recomendaciones 2 (a):

(i) Es necesario que todos los actores involucrados en la AIC logren una mayor comprensién del SIGE como
instrumento de gestidn, tanto en la parte informatica como operativa.

(ii) El norte de la gestion intensiva de proyectos debe de ser la toma de decisiones, por lo que debe hacerse mayor
hincapié en la gestion de restricciones. En esta linea se propuso la creacion de foros de buenas practicas
en el dmbito de la gestidn de proyectos orientada a resultados.
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(iii) Existen gerentes y coordinadores nacionales que no pudieron asistir al taller, por lo que es preciso hacerles
llegar las lecciones y el plan de accién a seguir en adelante en cuanto a la gestion intensiva de la AIC.

Recomendaciones 2 (b):

(i) Hay que crear los mecanismos o generar las oportunidades para que las autoridades y niveles de decisién
tomen conocimiento del SIGE.

(i) Conviene asegurar que los ministros representantes ante el CDE y otras autoridades tomadoras de
decisiones sobre los proyectos AlC conozcan los esfuerzos desplegados para instaurar la gestion intensiva,
la existencia de los gerentes y de los equipos de gestién por proyecto, y la utilidad que puede tener el
SIGE para ellos como instrumento de apoyo.

(i) A fin de lograr una mayor aceptacion, hay que destacar las ventajas comparativas del SIGE respecto a otros
sistemas que los paises aplican internamente, en particular, el “valor agregado” que proporciona el SIGE
por su vision regional sudamericana.

Segunda Pregunta: ;Cudl es el apoyo que el gerente puede esperar de los Coordinadores Nacionales?
Respuestas:

(i) Facilitar contactos politicos. Propiciar y liderar una fuerte articulacién de los organismos de gobierno en
torno a los proyectos. Ser el “puente” de acceso a los niveles de decision.

(i) Presentar el gerente ante los actores relevantes del proyecto y facilitar coordinacién multisectorial. Este
aspecto es importante porque la principal limitante estructural identificada es la gestién burocratica de los
proyectos y, ante ello, se hace esencial la coordinacidn interministerial y el acceso a la informacién.

(iif) Realizar reuniones periddicas y talleres nacionales y binacionales con los gerentes para evaluar en
conjunto el avance de los proyectos y con la contraparte, en el caso de los proyectos binacionales,
convocando a todos los actores involucrados.

(iv) Retroalimentar permanentemente al gerente respecto a los avances de la Iniciativa [IRSA (reuniones de
Coordinadores Nacionales y CDE).

(v) Colaborar con la difusion y sensibilizacion interna respecto de los proyectos de la AIC e [IRSA en general.

Tercera Pregunta: ;Cudl es el apoyo que el gerente puede esperar de los responsables CCT de proyectos?
Respuestas:

(i) Ante la discontinuidad de autoridades y funcionarios relacionados con los proyectos, los responsables
CCT pueden ser un factor de continuidad para el proyecto que asegure que se mantenga su importancia a
nivel de las altas instancias.

(i) Los responsables CCT deben tener un rol catalizador en la gestidn intensiva. Su inclusién en el equipo de
gestion de los proyectos no puede ser tan s6lo nominal. Deben aportar planteamientos y participar mas
activamente en la superacién de restricciones, asi como en la definicién y puesta marcha de los proyectos.

(iii) Los proyectos de la AIC deben ser tratados por el CCT como prioritarios en lo que respecta al otorgamiento
de financiamiento, tanto en la asignacion de recursos como en la reduccion de los tiempos necesarios
para concretar las operaciones de cooperacion técnica/financiamiento.

(iv) La cooperacion técnica debe estar disponible para asegurar el intercambio de experiencias sobre la gestién
intensiva de los proyectos de la AIC.

(v) ElI CCT debe llevar a cabo mas acciones de capacitacion a los gerentes en materia de definicion de etapas
criticas y gestién de restricciones.



Cuarta Pregunta: ;Hace falta algiin cambio adicional en el SIGE?
Respuestas:

(i) Mejorar la facilidad de uso del sistema, para hacerlo mas amigable y eficiente.

(ii) Incluir mayores herramientas de comunicacion en el SIGE para facilitar los proyectos binacionales. La
gestion de los proyectos deberia de ser simultanea, de tal forma que posibilite una real interaccion y la
generacion de chequeos con la debida justificacion. Igualmente, se debe propiciar la comunicacion
electrénica entre los capitulos nacionales de los proyectos multilaterales de la AIC.

(iii) Gestidn de restricciones: hace falta clarificar mejor la forma de operar y la definicidon de las mismas. El SIGE
también debe permitir consultas y coordinaciones sobre gestién de restricciones para el caso de proyectos
que son nacionales pero cuya ejecucién estd relacionada con acciones de otros paises involucrados.

(iv) Definir mecanismos y procedimientos para la traduccién de los contenidos del SIGE para los proyectos
binacionales que involucran gerentes con diferente idioma.

(v) Las mejoras o cambios adicionales al sistema deben estar basadas en la experiencia de la gestion de proyectos,
por tanto se estima conveniente observar las funcionalidades del SIGE conforme se va implementando
su aplicacién. En este sentido se propuso incorporar informacién sobre eficiencia y eficacia en la gestién de
los proyectos.

(vi) Facilitar la interaccion de la informacion “no confidencial” contenida en el SIGE con el sitio web de IIRSA,
de modo que el publico general pueda conocer los principales avances y beneficios de los proyectos. Esta
difusién debe incorporar también a los tomadores de decisiones, de modo que conozcan los avances de la
Iniciativa [IRSA.

En suma, si bien se reconocié como una de las fortalezas del sistema el brindar un espacio de comunicacién a
nivel regional con acceso a informacién estratégica, lo que constituia su “ventaja comparativa” frente a otras
herramientas similares de las que disponen los paises, también se sefialaron las debilidades que dependen
basicamente de margenes de accién de los actores involucrados y de una falta de “interiorizacién” de esta
modalidad en los esquemas de gestién nacionales de los paises y de las agencias del CCT.

Las lineas generales y especificas de accién que se definieron quedaron como recomendaciones cuyo
cumplimiento posterior no tuvo seguimiento. De hecho, éste fue el Unico taller de su tipo que se llevé a cabo
en el marco de IIRSA. Si bien en las reuniones de Coordinadores Nacionales y en los CDEs se analizé el SIGE
fue mas bien la informacién producida por el sistema, mas que las acciones clave para que el mismo
fuera adoptado como base de la gestion intensiva de los proyectos de la AIC.

Asi las cosas, los problemas de partida no pudieron ser superados y se asistié a una progresiva desactualizacién
del SIGE y pérdida de vigencia, a pesar de algunas mejoras que fueron introducidas por el CCT en la herramienta
informatica en si (como el foro de discusion, el envio de e-mail desde el SIGE, entre otros).



Gestién intensiva y SIGE: cinco anos después

Esta seccion abordara en primer lugar varios aspectos que ponen de manifiesto que el modelo de gestién y el
instrumento de monitoreo no fueron empleados en su plenitud. Para ello, se analizo la calidad de la informacion
contenida en el SIGE mostrando algunas inconsistencias. Asimismo, se analizardn indicadores de dificultades
en la gestidn por parte de los usuarios del SIGE que revelan que el lamado “equipo de gestién” no funciona
adecuadamente. Finalmente, se analizaran las razones de fondo que explican las situaciones encontradas.

Calidad de la informacién contenida en el SIGE

Como se ha mencionado, para el monitoreo estratégico se necesita una informacién de alta calidad y
permanentemente actualizada. Algunos indicadores ejemplos revelan que esto no ocurrié:

e Al principio el nuevo sistema de gestidon generé expectativas que motivaron a los gerentes de proyectos a
mantener el SIGE actualizado.

e Con el tiempo y no funcionando la gestion intensiva esperada, los gerentes pasaron a actualizar la
informacion a solicitud de la Secretaria del CCT en fecha cercana a la elaboracién del Informe Anual de la
AIC sin reflejar el seguimiento continuo. Asi, una consulta del SIGE efectuada al 27 de abril de 2010 revelé
que solo un pais habia actualizado la informacién en el campo de situacién actual de sus tres proyectos,
mientras que en los 28 proyectos restantes de la AlC, la situacién actual consignada en el SIGE seguia
refiriéndose a la fecha de abril 2009. Incluso el pais que habia actualizado el SIGE a abril 2010 lo habia
hecho en respuesta al requerimiento de la Secretaria (fue el primero en responder a este requerimiento;
progresivamente todos los otros proyectos se han actualizado, a julio de 2010, en previsién de la
elaboracion del VI Informe de la AIQ).

e Laactualizacion del sistema se refiere mayormente al campo del SIGE relativo a la situacién actual, pero no
necesariamente se revisa ni actualiza la programacién de metas fisicas o etapas criticas. Como ejemplo se
tiene un proyecto en el que la situacion esta actualizada a junio de 2010, pero presenta una programacion
de metas fisicas cuyas fechas van entre 2005 y 2006. Asimismo, hay otro proyecto en el cual la fecha de
conclusién se alarga hasta 2016 pero las etapas criticas culminan en 2009, entre otros.

e Hay campos de informacién vacios. Por ejemplo, la informacién esencial para el monitoreo estratégico no
estd completa en el campo de las etapas criticas en todos los proyectos. Hay casos en los que sélo se ha
llenado la plantilla inicial. No obstante, detrds de cada etapa critica se despliega un menu que deberia
contener: la descripcién resumen de la etapa, la decisién necesaria, los drganos fundamentales que
intervienen, los érganos influyentes y las acciones importantes previas que deben hacerse para poder
superar la etapa critica. Si estos campos estan vacios y se completa sélo la plantilla global, ello pone de
manifiesto que, en verdad, no hay monitoreo estratégico, sino registro de informacion.

e Sélo seis de los 31 proyectos tienen informacién sobre beneficios econémicos y socio ambientales. De
otro lado, sélo 11 de los 31 proyectos han consignado alguna documentacién relativa a los mismos.

En suma, al presentar inconsistencias y/o vacios, ademas de actualizarse en funcién del informe anual y no
permanentemente, el SIGE se ha convertido en informacion no confiable, perdiendo su capacidad de ser base
de un monitoreo estratégico con capacidad de llegar a los niveles de decisién. Ademas, la rotacién de los
gerentes a lo largo de la vida de la AIC introdujo una dificultad adicional al sistema.
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Los informes de la AIC

De acuerdo a los mandatos del CDE de 2004 (Anexo 3 del Acta), cada Coordinacién Nacional produciria
bimensualmente un informe de avance sobre cada proyecto, con el apoyo del CCT si asi lo requiriese, para
informar directamente y con carécter restringido a los niveles gerenciales involucrados en la implementacion,
tanto al nivel de los paises como en las agencias que conforman el CCT. La presidencia de IIRSA, con el apoyo
del CCT, y en base a los informes bimensuales de avance, prepararia un informe semestral que se distribuiria a
las instancias decisorias ayudando a crear un ambiente de implementacién compartida.>

Es significativo que el acuerdo inicial hablara de informes bimensuales de cada proyecto e informe semestral
de todos los proyectos lo cual nunca sucedié. El informe de la AIC se produjo cada aio lo cual es un indicador
mas de que la gestidn intensiva originalmente planeada no pudo llevarse a cabo con el ritmo deseado. No
obstante, es importante reconocer que los ministros del CDE, los Coordinadores Nacionales y las instituciones
del CCT tuvieron informacion en linea a través del SIGE con el formato de “informes” especialmente disefado
para propiciar un monitoreo estratégico de los proyectos.

La gestién de restricciones

Este es el campo del SIGE donde mas se puede observar la diferencia entre un sistema de informacién y un
sistema de monitoreo estratégico. Es aqui que el “equipo de gestion” conformado por el gerente y el Coordinador
Nacional debe registrar las acciones que lleva a cabo para superar una restriccion que obstaculiza la marcha
del proyecto y que ha sido inscrita por el gerente en este campo.

De esta forma, la gestién de restricciones debiera ser la parte mas activa del sistema. De hecho, en los
ejemplos presentados en las reuniones realizadas para ayudar al monitoreo entre equipos de gestién de
proyectos estratégicos, en ocasidn del taller realizado en Brasil, se ha observado que “todo lo que hay que
decir debe estar en el sistema” y el campo de gestién de restricciones es el mas usado.

Contrariamente, en el SIGE, este campo esta mayormente vacio. S6lo hay 2 proyectos que tienen restricciones,
lo cual podria ser un excelente indicador de que la marcha de la Agenda va bien. No obstante, en verdad, lo
Unico que esto indica es que los paises no han usado este campo del SIGE: no hay mds restricciones, no
porgue no se presenten obstaculos, sino porque no se usa el SIGE. En ese mismo sentido, en los dos casos
de restriccion, la anotacion en el sistema data de 2006-2007. Desde entonces, no se usé mas el SIGE.

Haciendo una consulta mdas avanzada en la funcién de “restricciones superadas” del SIGE se observa que sélo
cuatro proyectos de los 31 de la AIC tienen una historia de restricciones superadas. En los cuatro proyectos
con “restricciones superadas” es significativo el caso de un proyecto en el cual el gerente inscribié una
recomendacién de accidn a otro de los actores del “equipo de gestién” pero nadie mas intervino luego de
ello. En el campo de las “acciones ejecutadas” sélo consigna, tres afios después, una accién posterior del
mismo gerente. Este ejemplo sirve para mostrar que este campo del SIGE practicamente no se utilizé.

En parte, esto refleja una insuficiente comprensién de lo que era este campo en el SIGE, el cual se entendié
mas como identificacion de restricciones (por parte del gerente) en vez de gestidon propiamente dicha (del
“equipo de gestion”). La “gestion” implicaria que, identificado un obstaculo al desarrollo del proyecto, todo el
equipo del proyecto pasaria a cooperar para buscar su superacion.

2 |IRSA. "Agenda de Implementacion Consensuada 2005-2010", Anexo 3; p. 5. VI Reunion del CDE. Lima, Perd. 23-24 de
noviembre de 2004.
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La “gestion de restricciones” es el unico campo del SIGE en el que los actores del equipo de gestién pueden
inscribir informaciones. Es aqui donde el sistema funciona, propiamente, como espacio de cooperacion y, por
ello, es altamente significativo para este diagndstico que este campo no haya sido utilizado. Pasada la fase
inicial de completar y actualizar informacién en el SIGE, la utilidad de usar la herramienta para la gestion fue
desaprovechada por todos los actores.

Parte del problema de la no utilizacién del SIGE como instrumento de gestidn tiene que ver con la insuficiente
comprension del concepto de restriccion. Faltd clarificar metodoldgicamente, a los actores implicados, el
funcionamiento de la “gestién de restricciones” y la aceptacion de los roles a jugar por los miembros del
“equipo de gestién” de cada proyecto, lo cual no sucedio6.

Proyectos Binacionales

Trece de los 31 proyectos de la Agenda son binacionales (incluyendo un proyecto trinacional), por tanto,
lograr la gestion intensiva por resultados de la AIC requeria, necesariamente, que se tuviera éxito en la tarea
de hacer cooperar los equipos de gestién de los dos paises concernidos en los proyectos y, en particular, sus
distintos gerentes.

Un primer problema fue el tema de lograr consenso en cuanto a los contenidos inscritos por cada gerente
en el SIGE. Al respecto, la inclinacion dominante que mostraron los gerentes de proyectos binacionales fue
condicionar el ingreso de informacién en el SIGE a la realizaciéon de las comisiones mixtas binacionales
correspondientes. De esta forma, el SIGE perdié utilidad como instrumento de monitoreo de los proyectos,
quedando como base de registro de acuerdos de las comisiones mixtas, cuyas reuniones muchas veces son
discontinuas, o bien tienen una periodicidad de varios afos.

En segundo lugar, la gestién intensiva tuvo dificultades para lograr que hubiera interaccion entre los dos
gerentes de un mismo proyecto binacional. Hay sensibilidades nacionales y, fisicamente, los gerentes SIGE
de los proyectos binacionales no se encontraron nunca o se encontraron muy poco (una ocasién fue el
Taller de Rio de Janeiro en 2006). Cuando los gerentes fueron funcionarios que también participaban de las
comisiones mixtas binacionales la interaccién a través del SIGE fue mas fluida.

La actitud proactiva por ambas partes en los proyectos binacionales pudo haber ayudado ya que el SIGE
tiene mecanismos para entrar en contacto de manera virtual, no obstante, el resultado ha sido que cada
gerente ha actuado como un gestor nacional en lo que respecta a la “porcién” del proyecto que esta dentro
de su jurisdiccion. En algunos casos, incluso, sélo uno de los gerentes alimenta informacién en el SIGE y el
otro no usa el instrumento. Por tanto, la visidon de proyectos de integracidn por excelencia, como son los
pasos de frontera, no ha logrado traducirse en una gestién conjunta.

Finalmente, hay que sefnalar los problemas ajenos al ambito de accién del SIGE, particularmente en los
proyectos binacionales que se han visto afectados por problemas coyunturales entre los paises involucrados.
En esas condiciones, el monitoreo conjunto se vio afectado. Por tanto, no todo es atribuible a la actitud de los
actores del sistema, las externalidades politicas son altamente importantes para los proyectos binacionales
porque determinan el clima general de cooperacién entre los paises.

Unidad de Comando

Entre los factores de éxito de la gestidn intensiva se mencioné el fuerte apoyo politico para impulsar la
ejecucion de los proyectos. En el caso de lIRSA, ese apoyo politico debia venir de las reuniones de ministros
en el marco de los CDEs. No obstante, los ministros no vieron el SIGE, no lo adoptaron como herramienta para
impulsar la ejecucién de los proyectos de la AlC, no le prestaron mayor atencidn. Por tanto, no se generd una
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“demanda” de las autoridades que hubiera estimulado a los gerentes a mantener actualizada la informacion de
los distintos campos del SIGE y a los tres actores del “equipo de gestion”: Gerentes, Coordinadores Nacionales,
y Responsables de Proyectos del CCT, a perfeccionar progresivamente la practica de la gestion intensiva.

Ello ha producido que se actualice alguna informacién pero que no se use el sistema. Se usan los sistemas de
obligatoriedad nacional, en los que la no ejecucién (o no avance satisfactorio) de los proyectos incluidos tiene
consecuencias para los funcionarios implicados.

Por otro lado, el control de las variables que influyen en los proyectos es muy distinto en los casos exitosos
de aplicacién de gestidn intensiva de proyectos estratégicos, por ejemplo, los gobiernos estaduales de San
Pablo y Minas Gerais en Brasil, en donde hay una autoridad Unica que puede ejercer una unidad de comando,
lo cual es una situaciéon muy diferente a la de una iniciativa multinacional como IIRSA, cuya instancia de
decision es intergubernamental.

Sistemas como el SIGE han tenido éxito cuando se verifica el liderazgo de una autoridad nacional o regional.
Los criticos del SIGE consideran que fue irreal pensar que una herramienta como ésta podia ser aplicada en un
contexto multilateral, mas aun teniendo en cuenta el cambio en el ambiente politico de América del Sur a lo
largo de la década que trajo como consecuencia distintos grados de involucramiento y liderazgo de los paises
en la Iniciativa IIRSA.

Los defensores de la experiencia arguyen, sin embargo, que en los primeros afios de la Iniciativa hasta la
adopcion de la AIC, IIRSA tenia un amplio respaldo politico que le permitia abordar la etapa de la implementacién
con mejores expectativas. Igualmente se sefala que, con una voluntad politica fuerte en favor de la integracion,
es posible impulsar la capacidad de gestidn intensiva en cada pais.

Cambio de cultura de gestién

La aplicacién de la gestién intensiva de proyectos y su herramienta informatica (SIGE) a los proyectos de la
AIC fue un desafio subestimado en el momento del lanzamiento de la Agenda por varios motivos. En primer
lugar, no se trataba, Unicamente, de la utilizacién de un nuevo modelo de gestién y sistema de monitoreo, en
realidad se buscé introducir un cambio en la cultura de gestién de proyectos estratégicos, con caracteristicas
muy distintas a los sistemas de seguimiento y gestién que cada pais manejaba tradicionalmente. En segundo
lugar, tal vez no se haya dimensionado en toda su extension la complejidad de hacer la transposicion de un
modelo exitoso en el ambito nacional (o sub-nacional), al &ambito multinacional. Por ultimo, el hecho de que
el SIGE evidenciaria al colectivo IIRSA detalles de la gestién de los proyectos, incluyendo sus debilidades,
pudo generar sensibilidades nacionales produciendo recelos frente a la utilizaciéon del SIGE como herramienta
de apoyo a la gestion.

Gestion intensiva y sistemas nacionales

Cada pais tiene un modelo de gestion diferente. La convergencia de todos ellos en un modelo de gestion
Unico para un grupo de proyectos requeria un tiempo largo de adaptacién. Los paises no adoptaron este
sistema para sus propios fines, expandiendo el uso de la herramienta a sus proyectos prioritarios del dia a dia.

A nivel nacional, hay diversos sistemas de informacién para el seguimiento a la ejecucién de proyectos.
Aunque el SIGE trabaja en otro nivel de informacidn, los funcionarios nacionales prefieren naturalmente estos
sistemas a otros nuevos que no conocen y que, ademds, no son demandados por sus propias autoridades.
Incluso, en vez de facilitar la gestion, la herramienta se percibe como una complicacién, agregando una
demanda mas de informacién a las que ya se tiene por parte de los sistemas nacionales de monitoreo y por
parte de la Base de Datos de Proyectos IIRSA.
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Otro elemento a sefalar es que la Base de Datos de Proyectos IIRSA es transparente, esta en la web, entonces
hay una presidn por mantenerla actualizada. Los sistemas nacionales de monitoreo son obligatorios y hay
mecanismos de control y sanciones para asegurar que se mantengan vigentes. El SIGE no tuvo ni lo uno ni lo otro,
entonces no se uso. Esto es parte del problema de adaptacion de esta herramienta a un esquema multilateral.
Los paises son soberanos y no puede establecerse ningiin mecanismo de control de cumplimiento mas alla del
ambito nacional.

Incluso se produjeron algunos “incentivos perversos”: el SIGE podia poner al descubierto debilidades de un
pais con respecto al manejo de un determinado proyecto. Ya que ningun pais quiere aparecer en situacion de
no cumplimiento de etapas criticas, o no avance de los proyectos, entonces, la barra de colores de las etapas
criticas terminé siendo, con el paso del tiempo, un indicador poco confiable de la real situacién de los proyectos.

Desactualizacién del SIGE

Un sistema requiere mejoras continuas para responder a las necesidades de los usuarios y también la
tecnologia evoluciona con mucha rapidez. El modelo SIGE que se empled en IIRSA, si bien tecnolégicamente
actual en 2005, ha perdido esa vigencia en 2010, mas aun cuando no ha tenido el mantenimiento necesario
en estos anos. Ello se explica por el propio desinterés de los paises frente a la herramienta: al no haber sido
adoptada por ellos como instrumento de monitoreo estratégico, no era viable invertir mas recursos de
cooperacion técnica en la actualizacion de la herramienta informatica.

Se produjo también un circulo vicioso. Después de la capacitacién inicial de los gerentes, se les dio un servicio
de soporte pero se fue haciendo menos intenso con el paso del tiempo, entonces eso contribuyd a disminuir
la interaccién entre actores que debe existir como base del SIGE y que influye para que las personas se
muestren mas positivas con respecto al sistema. Tampoco hubieron reuniones de monitoreo con todos los
gerentes, como ha sido usual y permanente en los casos de San Pablo y Minas Gerais que permitieran
visibilizar y empoderar el rol de los gerentes, condicion esencial para que el esquema funcione.

Actores del equipo de gestién

Hay un problema de fondo en muchos proyectos en el SIGE: el gerente “designado” no necesariamente es el
gerente “real” del proyecto, aquel que tiene la responsabilidad sobre la marcha del proyecto, es decir, “la
gestion de todas las fases de preparacion y ejecucion del proyecto, conforme los procedimientos de cada
pais”.>® La inclusién en el esquema de monitoreo de este actor era la clave para su éxito.

Ahora bien, la mayoria de los gerentes “reales” de los proyectos no estan involucrados en la dindmica de los
trabajos de IIRSA. Esta es una traba que ha contribuido significativamente a que el sistema no funcione como
esquema de monitoreo, sino como registro de informacidn que pocos consultan y, ciertamente, no para la
toma de decisiones.

De otro lado, las actividades concernientes a [IRSA son centralizadas a través de Coordinaciones Nacionales
que pueden o no tener jurisdiccion sobre la instancia gubernamental de ejecucién de proyectos. De esta
forma, los gerentes y responsables directos de los proyectos pueden tener escasos incentivos para ofrecer
informacion y tomar compromisos con respecto a mandatos que no proceden de su propia institucion.

3 Silveira, José Paulo. Presentacion ante la VIl Reunion de Coordinadores Nacionales de IIRSA sobre el Sistema de Monitoreo

Estratégico de los Proyectos de la AIC 2005-2010. Asuncién, Paraguay. 9 de noviembre de 2005.



Asimismo, no necesariamente reconocen el objetivo de integracién suramericana como el de mayor prioridad
en su funcion-objetivo mas inmediata. Por tanto, la posibilidad de alcanzar resultados en la gestion intensiva
estad sujeta a este tipo de restricciones, y exige encontrar algin mecanismo por el cual los ejecutores
incorporen, de manera efectiva, las prioridades de la integracién suramericana en su horizonte de gestion.

Entonces se ha producido la situacién paraddjica siguiente: los gerentes “reales” no han usado el SIGE y
no participan activamente de IIRSA, por su parte, los gerentes “designados”, en general, no estan en la
conduccidén de los proyectos de la AIC. Ambos casos reflejan que la Iniciativa no logré “conformar una
red informal suramericana de ejecutores de proyectos con el sentido comun de estar trabajando para la

integracion fisica de la Regidn”,>* como era su proposito declarado.

La situacion debio haber sido examinada como tal en las reuniones de Coordinadores Nacionales, de forma
conjunta con el CCT, y las reuniones de ministros del CDE para tomar las decisiones correspondientes. Pero hubo
mas focalizacion en revisar la marcha de los proyectos de la AIC que la marcha del esquema de gestion intensiva
que se deseaba aplicar a dichos proyectos. No obstante, se dispone de los diagndsticos y recomendaciones
emanados del Taller de Rio de Janeiro, 2006 y de los que resultaron de las misiones técnicas que se realizaron
a cada pais para la puesta en marcha del SIGE y para observar el ambiente de gestién de cada proyecto, en
ese aflo igualmente.

Estos diagndsticos y recomendaciones siguen siendo validos, cinco afios después, y aportan elementos que
podrian ser de utilidad a cada pais para impulsar la ejecucion de proyectos estratégicos de integracion fisica
suramericana.

Consideraciones finales

Los factores de éxito para que la gestién intensiva de proyectos estratégicos funcione adecuadamente no se
verificaron en el caso de lIRSA. Si bien el punto de partida de la AIC, consistente en la focalizacién en un grupo
de proyectos estratégicos, recibioé el respaldo de los ministros del CDE y de una Cumbre Presidencial, la
aplicacién del esquema de gestion intensiva orientada a resultados, en el plano multilateral de la Iniciativa, no
logré consolidarse y su herramienta de apoyo, el SIGE, fue progresivamente abandonada, terminando como
un registro de informaciones anuales que no es usado para ninguna toma de decisiones.

Cuando la gestidn de proyectos estratégicos se queda en los niveles intermedios de la administracidon
gubernamental, no funciona, porque los resultados dependen de prioridades de recursos y acciones de
cooperaciéon de distintas instancias, que no se movilizan sino existe un nivel mas alto que los impulse y
otorgue prioridad a la implementacién de esos proyectos.

Esto ha sucedido en la Iniciativa [IRSA. La gestion intensiva del grupo de proyectos estratégicos que conforma
la AIC no ha podido ponerse en marcha porque la conduccién politica, expresada en el nivel de los ministros
del CDE, no ha sido el elemento motor y aglutinador de los esfuerzos necesarios de ser realizados a nivel de
las distintas instancias técnicas participantes en el proceso. Asi, esta primera condicién de éxito no se verifico.

M4s aun, en el plano multilateral de un grupo de paises, no hay unidad de comando natural, ni pueden
establecerse mecanismos de cumplimiento sobre variables de control que se verifican en el ambito de cada
pais soberanamente. Ello agrega complejidad al esquema y dificulta la utilizaciéon de un modelo de gestién
intensiva y de una herramienta, como el SIGE, que han probado ser exitosos en el &mbito nacional y sub-
nacional, pero poco operativa en el ambito multinacional.

> CCT. "Documento metodoldgico para funcionamiento de los Grupos de Trabajo en el Taller sobre Gestidn Intensiva de
Proyectos Estratégicos Orientada a Resultados”. Rio de Janeiro, Brasil. 9-10 de agosto de 2006.



Una segunda condicion de éxito, como se ha visto, es que la capacidad de monitoreo y gerencia de los
proyectos se sostenga en un equipo de gestidon que tenga la posibilidad de establecer el puente entre la
ejecucién del proyecto y los niveles de toma de decision gubernamental. Esto tampoco ocurrié en lIRSA.
Las Coordinaciones Nacionales hicieron esfuerzos pero ellas no siempre corresponden a las agencias de
ejecucién de los proyectos. De otro lado, esas instancias gubernamentales de ejecucion de proyectos no
necesariamente conocen, ni se comprometen con los objetivos y mandatos del proceso de integracién fisica
suramericana. A ello se agregan las dificultades que se verificaron para traer al proceso de integracién a los
gerentes “reales” de los proyectos.

Finalmente, hay que reconocer que la gestiéon de proyectos de infraestructura de integracion es compleja,
mas aun cuando se trata de proyectos estratégicos que requieren mas atencién que un proyecto normal en
todo su ciclo de vida. Por ello, la concepcion de la AIC 2005-2010 trajo asociada la idea de la utilizacién de un
nuevo sistema de gestion intensiva. Aunque esta propuesta sigue vigente, la experiencia de la AIC y del SIGE
muestra que es fundamental encontrar soluciones técnicas y encarar decisiones de naturaleza politica, que
permitan superar los obstaculos a la marcha de los proyectos estratégicos o emblematicos.
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Capitulo VI.
CONCLUSION

La AIC 2005-2010 se ha constituido como un instrumento estratégico que fue concebido con el propésito
de lograr la mayor atencién y la focalizacién de los actores implicados, en particular los niveles de toma de
decision, para impulsar y acelerar la ejecucion de los proyectos estratégicos de infraestructura regional
suramericana.

La AIC ha surgido en un contexto en el que IIRSA ya tenia cuatro afios de existencia y se habia consolidado
como un espacio de didlogo y consenso regional para los paises suramericanos. Fue un periodo en el que se
consideré oportuno hacer un giro y establecer un punto de inflexion entre planificacién e implementacion,
permitiendo que la Iniciativa ingresara asi en una etapa de ejecucién con visién de conjunto, construyendo
sobre el capital institucional y el ejercicio de planificacién consensuado que se habia llevado a cabo.

Si bien el proceso no fue el mismo en todos los paises y hay distintas perspectivas con respecto a la importancia
estratégica de la AIC, tras cinco aios de creada, se ha puesto de manifiesto que un rasgo fundamental de ésta
fue su capacidad de ayudar al posicionamiento de proyectos estratégicos al darles visibilidad y contribuir, de
esta forma, a aumentar el apoyo politico para ellos. En este sentido, la AIC contribuy6 a “sellar” compromisos
nacionales en torno a los proyectos estratégicos incluidos en ella y respaldados por una Cumbre Presidencial.

La definicion de los proyectos de la Agenda fue clave y hubo flexibilidad en su identificacion por parte de los
paises. La seleccidon de los mismos no se explica por criterios técnicos consensuados Unicamente sino, en
alguna medida también, por prioridades politicas y decisiones internas en cada pais. De esta forma, la Agenda
es una combinacion de criterios técnicos y politicos en los que la planificacion territorial indicativa permitié
un mejor conocimiento de las interrelaciones e impactos de los proyectos en la integracion fisica de América
del Sur, aportando una mirada mas amplia de las fronteras nacionales.

Pese a que no se haya logrado la meta propuesta de completar la ejecucién de los proyectos de la AIC a fines
de 2010, esto no implica que la Agenda no haya cumplido con su misién de acelerar la implementacién de los
proyectos. De hecho, la meta de 2010, cuando se elaboré la AIC, tuvo mas que ver con el fin del horizonte
previsto para la primera etapa de IIRSA que con una evaluacién objetiva del estado de los proyectos y sus
perspectivas de avance real.

En suma, si se observa que el 61% de los proyectos de la Agenda se encuentran en ejecucién comparado con
el 32% que estaba en 2005 y el 6,5% ya esta concluido, se pone de manifiesto que la agenda de integracién
de los paises, si bien con distinto ritmo segun el caso, se esta concretando. Y esto adquiere un gran valor, no
s6lo por la construccion de las obras fisicas en si y su potencial impacto, sino también por el proceso mismo
de integracién que se estd dando tanto al interior de cada uno de los paises como entre naciones vecinas.
(acuerdos, didlogos, consensos) a pesar de los obstaculos técnicos, econémicos, financieros y politicos que se
puedan presentar.

En este sentido, la constitucion de [IRSA como foro técnico de infraestructura y planeamiento de UNASUR se
vislumbra como una oportunidad para renovar los apoyos necesarios y aprovechar la influencia politica del
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mas alto nivel a fin de impulsar los proyectos estratégicos de infraestructura suramericana y hallar soluciones
que hoy exceden al dmbito de actuacién de [IRSA.

Por lo tanto, la identificacion de un grupo acotado de proyectos estratégicos, emblematicos y/o de alto
impacto para la integracion regional, se reafirma en su importancia como un elemento necesario para
movilizar a las instancias politicas a fin de impulsar su concrecion. Asi, puede afirmarse que se necesita una
Agenda Consensuada, no es algo opcional para el proceso de integracidon de Suramérica.

En relacién a la evolucién en los montos de inversion a lo largo de estos cinco afos, éstos han sido empujados
por el avance de los estudios de los proyectos y la propia ejecucién de las obras. El salto “hacia arriba”
observado en la inversidn necesaria para concretar la Agenda se convierte, entonces, en un indicador mas
de que la implementacion esta avanzando.

Como se ha mencionado antes, el andlisis también ha mostrado que la AIC es una Agenda de conjunto. Sus
impactos deben ser vistos de manera “cruzada” entre los paises. No es la suma de una serie de inversiones
individuales con vision nacional. Es un grupo de proyectos de integracidn con visién de conjunto. Esta es su
caracteristica distintiva.

Lo anterior debia reflejarse también en un acompanamiento en conjunto del avance de la Agenda hasta su
puesta en ejecucion, no obstante, las opiniones recogidas sefialan que hubiera sido deseable una mayor
continuidad de reuniones dedicadas exclusivamente al monitoreo de los proyectos AIC, con la presencia de
los actores relevantes a los 31 proyectos de la Agenda a fin de intercambiar opiniones sobre la marcha de la
misma, generar lecciones aprendidas y realizar una evaluaciéon en conjunto, compartiendo experiencias
sobre dificultades y soluciones en cada proyecto. En varios casos, los proyectos AIC fueron pioneros en la
implementacién de soluciones para poner en ejecucién la infraestructura vial seleccionada, tanto en aspectos
socio ambientales como en temas de estructuracion de APPs, entre otros.

Por su parte, los factores de éxito para que la gestion intensiva de proyectos estratégicos funcionara de forma
adecuada no se verificaron en el caso de IIRSA. Si bien el punto de partida de la AIC fue el respaldo de los
Ministros del CDE y de una Cumbre Presidencial, la aplicacién del esquema de gestién intensiva orientada a
resultados, en el plano multilateral de la Iniciativa, no logré consolidarse y su herramienta de apoyo, el SIGE,
fue progresivamente abandonada, terminando como un registro de informaciones anuales que no fue usado
para ninguna toma de decisiones.

La gestion de los proyectos AIC, con el SIGE como instrumento facilitador, quedo en los niveles intermedios
de la administracion gubernamental de cada pais y no llegé al nivel de la conduccién politica del proceso,
expresada en los Ministros del CDE. Mas aun, no pudieron establecerse mecanismos de cumplimiento sobre
variables de control que se verifican en el ambito de cada pais soberanamente. Ello agregdé complejidad al
esquema e impidié abordar esta gestion intensiva con base en una herramienta, como el SIGE, que ha probado
ser exitosa en ambitos nacionales y sub-nacionales, pero poco operativa en el dmbito multinacional.

Finalmente y a modo de balance, la AIC, a pesar de las vicisitudes sefaladas, ha permitido potenciar los avances
ya logrados e impulsar la agenda de IIRSA en su conjunto. Su establecimiento, ademas de convertirla en un
marco simbdlico y politico de una nueva etapa de la Iniciativa con foco en la implementacion, ha permitido
acelerar la obtencién de resultados concretos en proyectos de alto impacto, que estan convirtiendo en
realidad la visién regional de integracion fisica, econdmica, social y cultural del subcontinente suramericano.
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Recuperacion de la Navegabilidad
del Rio Meta

Paso de Frontera Cucuta-
San Antonio del Tachira

Corredor vial Tumaco-Pasto-
Mocoa-Puerto Asis

Puerto Francisco de Orellana

Mejorias en la via Nieuw
Nickerie-Paramaribo-Albina y
Cruce Internacional sobre
el Rio Marowijne

Carretera Paita-Tarapoto-
Yurimaguas, Puertos y
Centros Logisticos

Carretera Venezuela (Ciudad
Guayana)-Guyana (Georgetown)-
Suriname (Paramaribo) (1° Etapa)

Carretera Lima-Tingo Maria-
Pucallpa, Puertos y
Centros Logisticos

Carretera Boa Vista-Bonfim-
Lethem-Georgetown
(1° Etapa: Estudios)

Puente sobre el Rio Takutu ‘

‘ Puente sobre el Rio Acre

Rehabilitacion del tramo EI Sil!arJ

Pavimentacion Ifapari-Puerto
Maldonado-Inambari, Inambari-
Juliaca / Inambari-Cusco

Construccion de la Carretera
Pailon-San José-Puerto Suarez

Centro Binacional de Atencion de
Frontera Desaguadero

Construccion de la Carretera
Canada Oruro-Villamontes-Tarija-
Estacion Abaroa (1° Etapa)

l Carretera Toledo-Pisiga

Anillo Ferroviario de
San Pablo (Tramo Norte y Sur)

Pavimentacion y Mejoramiento
de la Carretera Iquique-Colchane

Paso de Frontera Infante
Rivarola-Cafiada Oruro

Construccion del Puente
Binacional Salvador Mazza-
Yacuiba y Centro de Frontera

Nuevo Puente Presidente
Franco-Porto Meira con Centro
de Frontera Paraguay-Brasil

Gasoducto del Noreste Argentino

Duplicacion del Tramo Palhoga-
Osorio (Rodovia Mercosur)

Ruta Internacional CH-60 (sector
Valparaiso-Los Andes)

Duplicacion de la Ruta 14 entre
Paso de Los Libres
y Gualeguaychu

Proyecto Ferroviario Los Andes-
Mendoza (Ferrocarril
Trasandino Central)

Construccion del Puente
Internacional Jaguarao-Rio Branco|

Adecuacion del Corredor Rio
Branco-Montevideo-Colonia-
Nueva Palmira

Exportacion por Envios
Postales para PyMEs

Implementacién de Acuerdo de

Roaming en Ameérica del Sur
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Agenda de Implementacion Consensuada 2005-2010

Proyectos Estratégicos de Integraciéon en América del Sur

N°  Proyectos Eje/Procesos Millones de US$  Paises ("

1 Duplicacién de la Ruta 14 entre Paso de los Libres y Gualeguaycht MERCOSUR-Chile 780,0 AR (BR)

2 Adecuacion del Corredor Rio Branco-Montevideo-Colonia- Nueva Palmira MERCOSUR-Chile 2340 UY (AR-BR)

3 Construccion del Puente Internacional Jaguarao-Rio Branco MERCOSUR-Chile 35,0 BR-UY

4 Duplicacion del Tramo Palhoga-Osorio (Rodovia Mercosur) MERCOSUR-Chile 700,0 BR (AR-UY)

5 Proyecto Ferroviario Los Andes-Mendoza (Ferrocarril Trasandino Central) MERCOSUR-Chile 5.100,0 AR-CH

6 Ruta Internacional CH-60 (sector Valparaiso-Los Andes) MERCOSUR-Chile 286,0 CH (AR)

7 Gasoducto del Noreste Argentino MERCOSUR-Chile 1.000,0 AR (BO)

8  Construccién del Puente Binacional Salvador Mazza-Yacuiba y Centro de Frontera Capricornio 23,0 AR-BO

9 Nuevo Puente Presidente Franco-Porto Meira, con Centro de Frontera Paraguay-Brasil Capricornio 80,0 PY-BR

10  Construcciéon de la Carretera Pailon-San José-Puerto Suérez Interoceénico Central 4770 BO (BR-CH-PE)

11 Anillo Ferroviario de San Pablo (Tramo Norte y Sur) Interocednico Central 850,0 BR

12 Paso de Frontera Infante Rivarola-Cafiada Oruro Interocednico Central 20 BO-PY

13 Construccién de la Carretera Cafada Oruro-Villamontes-Tarija-Estacion Abaroa (1° Etapa) Interoceénico Central 49,0 BO (PY)

14 Carretera Toledo-Pisiga Interocednico Central 95,0 BO (CH)

15 Pavimentacion y Mejoramiento de la Carretera Iquique-Colchane Interocednico Central 42,0 CH (BO)

16 Rehabilitacion del Tramo El Sillar Interocednico Central 120,0 BO (CH-PE)

17 Centro Binacional de Atencion de Frontera Desaguadero Andino 7,5 BO-PE

18  Paso de Frontera Clicuta-San Antonio del Tachira Andino 20 CO-VE
Subtotal 9.882,5
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N°  Proyectos Eje/Procesos Millones de US$  Paises "

19 Recuperacién de la Navegabilidad del Rio Meta Andino 108,0 CO-VE

20  Corredor vial Tumaco-Pasto-Mocoa-Puerto Asis Amazonas 3730 CcO

21  Carretera Paita-Tarapoto-Yurimaguas, Puertos y Centros Logisticos Amazonas 681,2 PE (BR)

22 Carretera Lima-Tingo Marfa-Pucallpa, Puertos y Centros Logisticos Amazonas 1.351,3 PE (BR)

23 Puerto Francisco de Orellana Amazonas 105,3 EC

24 Pavimentacion Ifapari-Puerto Maldonado-Inambari, Inambari-Juliaca/Inambari-Cusco Peru-Brasil-Bolivia 1.384,3 PE (BR)

25 Puente sobre el Rio Acre Peru-Brasil-Bolivia 12,0 BR-PE

26 Carretera Boa Vista-Bonfim-Lethem-Georgetown (1° Etapa: Estudios) @ Escudo Guayanés 33 GY-BR

27 Puente sobre el Rio Takutu Escudo Guayanés 10,0 GY-BR

28 Carretera Venezuela (Ciudad Guayana)-Guyana (Georgetown)-Suriname (Paramaribo) Escudo Guayanés 08 VE-GY-SU
(1° Etapa)

29 Mejorias en la Via Nieuw Nickerie-Paramaribo-Albina y Cruce Internacional sobre Escudo Guayanés 105,0 SU-GY

el Rio Marowijne

30 Exportacién por Envios Postales para PyMEs TICs 50 Regional
31 Implementacion de Acuerdo de Roaming en América del Sur TICs 13 Regional
Subtotal 4.140,5
TOTAL 14.023,0

Notas:

Para la realizacion del presente informe se han considerado las etapas de los proyectos de acuerdo a la clasificacion utilizada para la Cartera IIRSA en la Base de Datos de
Proyectos.

B rerfi P Pre-egjecucion [ Ejecucién Il Concluido

) Se identifica entre paréntesis el pais o paises vecino(s) influenciado(s) por el proyecto.

@ Dado que la 12 etapa de proyecto incluida en la AIC sélo comprende los estudios, y éstos ya han sido iniciados, su etapa correspondiente es ejecucion.
Fuente: VI Informe de la AIC. Julio de 2010.



e Tipo de proyecto

Transporte/Carretera

e Fuentes de financiamiento

Publica a través de organismos publicos
y multilaterales

Tesoro Nacional
BID

¢ Evolucién del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005

e Etapa del proyecto
Pre-ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Segundo semestre de 2008

e Monto de inversion estimado
USS 370,0 millones

Eje de Integracion
MERCOSUR-Chile

Grupo 1
Belo Horizonte - Frontera
Argentina / Brasil - Buenos Aires

Paises
Argentina (Brasil)

Situacion actual
Ejecucién

1  Duplicacion de la Ruta 14 entre Paso de los Libres y Gualeguaychd

e Modalidad
Publica

¢ Organo ejecutor
Direccion Nacional de Vialidad de Argentina

JULIO DE 2010

e Etapa del proyecto
Ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Primer semestre de 2011

e Monto de inversion estimado
USS 780,0 millones
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¢ Objetivo

Proveer al flujo de transporte carretero en el Eje MERCOSUR-Chile condiciones de mayor seguridad vial.

¢ Solucién propuesta

Aumentar la capacidad de la carretera mediante la construcciéon de una segunda calzada de 7,30 m de ancho; 452
km de longitud; construccién de 87 puentes de 10,8 m de ancho; separaciones de nivel y distribuidores.

e Estado de situacion - 10/05/2010

El proyecto de ampliacion de capacidad de la Ruta Nacional N° 14 la convertird en una autovia de dos calzadas, de
dos carriles cada una por sentido de circulacion, desde Ceibas (Provincia de Entre Rios) hasta Paso de Los Libres
(Provincia de Corrientes).

Se ha planteado el proyecto en ocho tramos, cinco en la Provincia de Entre Rios y tres en la de Corrientes. Las obras
previstas en cada tramo son: duplicaciéon de calzada para mejorar el nivel de servicio, reformulacién de accesos
y reordenamiento de travesias urbanas (eliminacion de cruces peligrosos, incorporacién de colectoras, etc.),
sefalizacién, iluminacién, balizamiento, defensas, obras de seguridad y obras complementarias.

Las obras en ejecucion, que son siete tramos de dos secciones cada uno, tienen un avance fisico del 60%. El tramo
restante pertenece a la concesidn y ya han finalizado las obras.

Al mes de mayo de 2010 se llevan invertidos US$ 405 millones.

¢ Anadlisis de la implementacion

Este proyecto ha presentado avances desde julio de 2005 a la actualidad aun cuando la fecha de finalizacién
prevista originalmente ha sido postergada para el primer semestre del préoximo afo. A pesar de su magnitud y
complejidad no se han identificado factores que hayan obstaculizado su implementacién.

Al momento de incorporacion en la AIC, el proyecto se encontraba en etapa de pre-ejecucion teniendo un tramo licitado
y los ocho restantes en estudio y elaboracion de proyectos. Esta obra, cuya inversién estimada se ha incrementado
en el orden del 110% con respecto a lo previsto en el afio 2005 a medida que el proyecto fue madurando, introducira
cambios desde el punto de vista de la seguridad vial, pudiendo generar nuevos aprovechamientos de la via e
incorporando usuarios que anteriormente optaban por rutas alternativas, permitiendo asi fortalecer el crecimiento
regional. Este ajuste en la inversion estimada se produjo entre 2007 y 2008.

Es importante mencionar que la definicién de este proyecto como prioritario y estratégico para la integracion fisica
del subcontinente y su inclusion en la AIC ha permitido facilitar la gestion de tramites ante los distintos organismos
de los Estados provinciales y/o del Estado Federal vinculados a la liberacién de traza, licencias ambientales y
audiencias publicas para citar algunos ejemplos.

Por su parte, la necesidad de mejorar la integracién con los paises miembros del MERCOSUR (Brasil, Paraguay y
Uruguay) y a su vez contribuir al mejoramiento de la vinculacién a través del Eje de IIRSA MERCOSUR-Chile; el dar
cumplimiento a las politicas de integracién territorial internacional de la Argentina, asi como el interés local y
regional por mejorar las condiciones de esta via favoreciendo de esta manera actividades como la citricultura,
turismo, avicultura y otras economias regionales, han sido destacados como factores claves que también han
impulsado la implementacion del proyecto.
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2 Adecuacion del Corredor Rio Branco - Montevideo - Colonia - Nueva Palmira

Eje de Integracion
MERCOSUR-Chile

Grupo 2

Porto Alegre - Limite
Argentina / Uruguay - .
Buenos Aires i ¥y

Paises ¢ g}/{
Y

Uruguay (Argentina - Brasil)

Situacion actual

Ejecucion -
e Tipo de proyecto e Modalidad
Transporte/Carretera Publico/Privada
¢ Fuentes de financiamiento e Organo ejecutor
Publica a través de Organismos Publicos Corporacion Vial del Uruguay
y Multilaterales Ministerio de Transporte y Obras Publicas
_ _ de Uruguay
Tesoro Nacional, BID, Banco Mundial, CAF Direccién Nacional de Vialidad de Uruguay
Fondo de Convergencia Estructural del MERCOSUR
(FOCEM)
Sector Privado
¢ Evolucién del proyecto 2005-2010
JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
e Etapa del proyecto e Etapa del proyecto
Ejecucion Ejecucion
e Fecha de conclusion prevista e Fecha de conclusion prevista
Segundo semestre de 2009 Diciembre de 2011
e Monto de inversion estimado e Monto de inversion estimado
USS 163,0 millones USS 234,0 millones
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¢ Objetivo

Mejorar el tréfico del transporte por carretera de cargas y pasajeros en el eje vial vertebral del MERCOSUR, consolidando
la infraestructura vial a los efectos de adecuarse a los nuevos requerimientos del transporte internacional de cargas
y complementando la conexion vial Brasil - Uruguay - Argentina en el Eje MERCOSUR-Chile.

e Solucién propuesta

El proyecto estd integrado por las rutas 1, 11, 8, 17, 18 y 26, que unen las ciudades de Rio Branco-Montevideo-
Colonia, con el complemento de las rutas 23 y 12 para el arribo a Nueva Palmira, y apunta a mejorar el nivel de
servicio de los tramos que lo integran fundamentalmente en lo que refiere a estado, confort y seguridad vial. La
mejora del estado y el confort se logra a través de tratamientos superficiales y refuerzos estructurales, refuerzos o
sustitucion de obras de arte con el propésito de eliminar los problemas de restriccion de cargas actuales. Para
mejorar las condiciones de seguridad se ejecutaran obras que involucran cambios de trazado de algunas curvas
peligrosas, by-pass de centros poblados, definiciéon de nuevos trazados, adecuacién de la sefalizacion, la demarcacion,
la iluminacién e instalacion de otros elementos de seguridad (barreras, despertadores, etc.). La extensién del corredor
hasta Nueva Palmira se considera a los efectos de su vinculacién con una alternativa de conexion fisica con Argentina
a la altura de Zérate-Brazo Largo.

e Estado de situacion - 07/05/2010

El proyecto se encuentra en plena ejecucién, con obras iniciadas, en etapa de licitacién y otras ya concluidas.

Tomando el afo 2003 como inicio, se tiene: aproximadamente 60 % de obras culminadas, 20 % en ejecucién y
préximas a finalizar, y el 20% restante en tramites licitatorios. Se prevé al cierre del afio 2010 un avance cercano al
80% en la concrecion del plan de obras.

Cabe destacar que con fecha 15 de mayo de 2006 se aprobé por parte del Poder Ejecutivo el nuevo contrato suscrito
entre el Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP) y la Corporacién Nacional para el Desarrollo que atiende
una parte importante de las obras asociadas al corredor (72% del monto de obras).

o Analisis de la implementacién.

Este proyecto ha presentado avances desde julio de 2005 a la fecha a pesar que la finalizacién prevista ha sido postergada
practicamente dos afios con respecto a las previsiones originales, esperando ahora su conclusién hacia finales del
préximo ano.

Al momento de la incorporaciéon en la AlC, el proyecto se encontraba con tramos en ejecucion de obras, tramos en
licitacion y tramos con estudios concluidos.

En este proyecto algunos de los tramos involucrados se realizan mediante inversién publica directa. Por la politica
econdmica vigente de control fiscal y por ende de fijacidon de las metas de inflaciéon hay una tendencia a restringir
las erogaciones del Tesoro Nacional lo que podria ser un limitante para el proyecto. Aproximadamente el 20% del
corredor que resta por concretarse dependerd del cupo que se autorice en el nuevo Plan de Obras del Presupuesto
Nacional, y en el caso de incorporarse a algun nuevo préstamo, del cupo de endeudamiento que se autorice por
parte de las autoridades en materia econémica para el pais.

Se destaca que la inclusion de este corredor estratégico para la integracién de los paises del MERCOSUR como parte
de la AIC ha cumplido para el proyecto un rol de difusién de gran importancia tanto para las altas esferas politicas
como autoridades institucionales vinculadas en cada area tematica.

Asimismo, otro de los motores que han impulsado la concrecién del proyecto ha sido la necesidad de conformary
concebir un corredor de interconexién transnacional, con un fuerte énfasis en el desarrollo econémico del pais y en
estricta sintonia con el proceso de integracién regional, al que se asistié desde la creacion del MERCOSUR en 1991,
a efectos de generar verdaderas sinergias entre paises con los vinculos fisicos ya existentes o nuevos a generarse.

Esta mejora en el corredor implicard un aumento de seguridad vial y una reduccién de los costos y tiempos de transporte
que repercutird positivamente en la competitividad e integracion regional.
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Paises

¢ Tipo de proyecto

Transporte/Puente

¢ Fuentes de financiamiento
Publica
Tesoro Nacional (Brasil y Uruguay).

El nuevo acuerdo firmado entre Brasil y Uruguay (26/02/2007),
establece que los costos de inversion relativos a la construccion
del puente, sus accesos y obras complementarias, como también
a la recuperacion del Puente Bardo de Maua, seran distribuidos
a cargo de las partes.

¢ Evolucién del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005

e Etapa del proyecto
Pre-ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Segundo semestre de 2009

e Monto de inversion estimado
USS 12,0 millones

Eje de Integracion
MERCOSUR-Chile

Grupo 2
Porto Alegre - Limite Argentina /
Uruguay - Buenos Aires

Brasil - Uruguay

Situacion actual
Pre-ejecucion
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Construccion del Puente Internacional Jaguarao - Rio Branco

e Modalidad
Publica

¢ Organo ejecutor

Departamento Nacional de Infraestructura

de Transporte (DNIT) de Brasil

Comisién Mixta Brasilefio-Uruguaya de Licitacion
Ministerio de Transporte y Obras Publicas

de Uruguay

JULIO DE 2010

e Etapa del proyecto
Pre-ejecucion

¢ Fecha de conclusién prevista
Segundo semestre de 2012

e Monto de inversion estimado
USS 35,0 millones



¢ Objetivo

Mejorar el trafico carretero del transporte internacional de cargas y pasajeros; complementar la conexién vial,
permitiendo una integracién mas intensa de las potencialidades econdémicas-comerciales y de la permeabilidad
socio-cultural con los paises vecinos; desviar el transito de la ruta Chui-Chuy para preservar la Reserva Ecolégica
del Taim y aliviar el transito en el tramo Pelotas-Rio Grande (BR-392/RS); preservar la ruta del Litoral para el trafico
liviano y de turistas; y disminuir la distancia en el trayecto Montevideo-Porto Alegre en 53 km.

e Solucidn propuesta

Construir un segundo puente vial sobre el Rio Jaguardo en las proximidades de las ciudades de Jaguarao(Brasil) y
Rio Branco (Uruguay), incluyendo la infraestructura complementaria y sus respectivos accesos (BR-116/RS y Ruta
26); y restaurar el Puente Internacional Bardo de Maug, sobre el Rio Jaguarao, entre Jaguarao y Rio Branco, con 276
m de longitud en operacién desde 1930, preservandose su caracter de monumento histérico, valioso patrimonio
arquitecténico comun a Brasil y a Uruguay.

e Estado de situacion - 07/06/2010

Por tratarse de un proyecto de escaso atractivo para ser construido y explotado bajo un régimen de concesion, sin
garantia de transito minimo, los Gobiernos de Brasil y de Uruguay otorgaron prioridad a la construccién del segundo
puente en régimen de obra publica y acordaron restaurar Bardo de Maua. Por lo tanto, el 26 de febrero de 2007
fueron firmados dos nuevos acuerdos: uno para la construccién del segundo puente, substituyendo el instrumento
firmado el 21 de noviembre de 2004 y otro de cambio de notas que dio origen al Grupo Técnico Ejecutivo para
acompanar los trabajos de recuperacién de Bardo de Maua.

La Comisién Mixta Brasilefio-Uruguaya fue creada el 14 de abril de 2004 y sus integrantes se reunieron en cinco
ocasiones (mayo/2004; septiembre/2004, enero/2006, agosto/2007 y diciembre/2009).

El nuevo Puente Internacional tendra aproximadamente 700 m de longitud. Su estructura podra ser de voladizos
sucesivos o bien atirantada. En el complejo fronterizo habra dreas de estacionamiento, vias de retorno y edificaciones
para amparar a los entes nacionales responsables por el control como la Policia Federal, la Aduana y Vigilancia
Sanitaria, etc.

Mediante un proceso de licitacién, el 5 de octubre de 2009, fue contratada la empresa Enecon Engenheiros e
Economistas Consultores S.A. para la elaboracién de la Evaluacién Técnica, Econédmica, Ambiental (EVTEA) y del
proyecto de ingenieria para la construcciéon del segundo puente internacional sobre el Rio Jaguardo con un costo
de RS 1,4 millones.

Una vez que la EVTEA, actualmente en preparacién por parte de la empresa consultora, sea aprobada por el DNIT,
sera traducida al espafiol y presentada a Uruguay para su analisis, por Ultimo se someterd a la aprobacioén final por
parte del la Comisidon Mixta. La Comision Mixta plantea celebrar la préxima reunién el 22 de julio de 2010 en la
ciudad de Montevideo a los efectos de analizar y aprobar el contenido de dicho estudio.

El Proyecto Basico debera estar concluido en noviembre de 2010 y el Proyecto Ejecutivo en enero de 2011.

La Evaluacion de Impacto Ambiental/Relatorio de Impacto Ambiental (EIA/RIMA) estd siendo elaborada por la empresa
Progaia Engenharia e Meio Ambiente con un costo de RS 1,2 millones y se inicié en abril de 2010.

En cuanto a la recuperacion del Puente Bardo de Mau3, el 26 de septiembre de 2009, el DNIT declaré ganador del
concurso de licitacién para la elaboracién del Proyecto Bésico y Ejecutivo al consorcio constituido por las empresas
Azambuja Engenharia e Geotecnia LTDA (Estructura) y Patrimonium Arquitetura e Restauro LTDA (Restauracién), con un
costo de RS 664 mil. Los trabajos se iniciaron en noviembre de 2009.
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o Analisis de la implementacion

Si bien el proyecto ha avanzado a lo largo de estos cinco anos, ha sufrido un atraso debido a la necesidad de
sustitucion del acuerdo firmado entre las partes en noviembre de 2000 que establecia la construccion y explotacion
del puente en régimen de concesién de obra publica sin el aval de los gobiernos y sin garantia de transito minimo.
Por esta razoén, la estimacién de la fecha de conclusién del proyecto ha sido postergada en principio tres aflos en
relacién a lo previsto originalmente, esperandose ahora su conclusion para el segundo semestre de 2012.

Al momento de incorporacién en la AIC, el proyecto se encontraba en etapa de pre-ejecucién contando con un
estudio preliminar de transito y pendiente de la realizacién de los estudios de pre-factibilidad, factibilidad y socio-
ambientales.

La revision del acuerdo mencionado se basé en el analisis presentado en la primera reunién de la Comisién Mixta
realizada en mayo de 2004, en donde se indicaba que el volumen diario de trafico era apenas de 140 vehiculos de
carga con lo que la obra resultaba poco atractiva para la iniciativa privada. Adicionalmente, el cobro de peaje seria
econdémica y politicamente de dificil aceptacion.

Por lo expuesto, en febrero de 2007 se firmaron dos nuevos acuerdos en reemplazo del instrumento original: uno para
la construccién del segundo puente bajo el régimen de obra publica y otro de cambio de notas para la reconstruccién
del puente existente de Bardo de Maua.

Cabe sefalar que el monto estimado de inversion es indicativo aun y se terminara de definir con mayor exactitud
por parte de la Comision Técnica Mixta en su préxima reunion, luego de la revisién del estudio que se encuentra en
marcha.

Como se ha mencionado anteriormente, a pesar del retraso se puede considerar que el proyecto ha evolucionado y
entre los factores que han facilitado la continuacion de su implementacién se destacan:

® Los acuerdos marco que han firmado los presidentes de Uruguay y Brasil que le otorgaron respaldo institucional.

® La efectiva participacion de los entes participantes en el proceso de construccién del segundo puente internacional
Jaguarao-Rio Branco en el dmbito de la Comisién Mixta Brasilefio-Uruguaya y de lIRSA.
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4 Duplicacion del Tramo Palhoca - Osorio (Rodovia MERCOSUR)

Eje de Integracion
MERCOSUR-Chile

L
Grupo 1
Belo Horizonte - Frontera )
Argentina / Brasil - : |
Buenos Aires e 4

Paises
Brasil (Argentina -Uruguay)

Situacion actual

Ejecucién
¢ Tipo de proyecto e Modalidad
Transporte/Carretera Publica
¢ Fuentes de financiamiento ¢ Organo ejecutor
Publica Departamento Nacional de Infraestructura de

Transporte de Brasil (DNIT)

Tesoro Nacional

¢ Evolucién del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
¢ Etapa del proyecto ¢ Etapa del proyecto
Ejecucion Ejecucion
¢ Fecha de conclusién prevista ¢ Fecha de conclusién prevista
Marzo de 2010 Cuarto trimestre de 2012
¢ Monto de inversion estimado ¢ Monto de inversion estimado
US$ 800,0 millones US$ 700,0 millones
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¢ Objetivo

Promover el aumento de la capacidad y la mejora de la seguridad vial, eliminar puntos criticos, recuperar los pasivos
ambientales, minimizar las agresiones al medio ambiente mejorando, asi, el flujo vial de cargas y pasajeros en el
Corredor del MERCOSUR.

e Solucidn propuesta

Duplicacién y modernizacién de la carretera BR-101/SC/RS, es decir: 249 km en el Estado de Santa Catarina y 88,5
km en el Estado de Rio Grande do Sul, que contempla la ejecucién y restauraciéon de puentes, la construccion de
tuneles, viaductos, pasajes interiores y pasarelas.

e Estado de situacion - 11/05/2010

Obras incluidas en el Programa de Aceleracion del Crecimiento (PAC) en enero de 2007, actualmente ejecutadas por
el Departamento Nacional de Infraestructura de Transportes DNIT/MT.

BR-101/SUL - Tramo en el Estado de Santa Catarina (Duplicacién de Palhoga-Frontera SC/RS): Inversiones previstas para
2007-2012: R$ 1.457 millones.

® Duplicacién ruta nueva: se liberaron al transito 141 km, se concluyeron 184 km de pavimentacion, 27 puentes, 26
pasajes interiores, 20 viaductos y 202 km de terraplenes. En ejecucién: 9 viaductos, 11 pasajes interiores, 16 puentes,
7 pasarelas, 26 km de terraplenes y 43 km de pavimentacion.

® Ruta antigua: se restauraron 134 km y se encuentran en ejecucion 29 km mas.

® Tunel del Morro dos Cavalos: el Proyecto Ejecutivo se contraté el 22/07/2008 y debe ser aprobado antes del
10/11/2010. La EIA/RIMA se inicié el 05/11/2009 y debe concluirse antes del 30/07/2010; se emiti6 una Licencia
Previa (LP) con vigencia hasta el 30/10/2010 y una Licencia de Instalacién (LI) con vigencia hasta el 30/12/2010.
Las obras se licitaran hasta el 30/11/2010 y su inicio estd previsto para el 15/03/2011.

® Puente de la Laguna de Imarui: el Proyecto Basico entregado el 30/07/2009 y el Proyecto Ejecutivo, el 14/08/2009;
los estudios ambientales fueron concluidos el 23/12/2009; y el DNIT esta a la espera de la liberacién de la Licencia
Previa (LP) por parte del Instituto Brasilefio del Medio Ambiente y de los Recursos Naturales Renovables (IBAMA).
El inicio de las obras esta previsto para fines de 2010.

® Tunel del Morro do Formigdo: el Proyecto Bésico se presenté el 07/02/2008; el Proyecto Ejecutivo, el 04/09/2009; la
LP se emiti6 el 17/12/2009; el Proyecto Basico Ambiental (PBA) ya se ha completado y se solicité la LI el 01/02/2010;
las obras fueron licitadas, y su inicio esta previsto para el 15/06/2010.

® Tunel do Morro Agudo: concluyd la excavacidon de 990 m a media seccién y la excavacion de 50 mt con rebaje del

terreno.

BR-101/SUL - Tramo en el Estado de Rio Grande do Sul (Duplicacién de Frontera SC/RS - Osorio): Inversiones previstas
para 2007-2010: R$ 600 millones.

® Ruta nueva: concluidos 61,4 km. Lotes 1, 2 'y 3 (72 km) finalizados: 45 km de pavimentacién y 6,12 km en ejecucion;
82 km de terraplenes y 6,06 km en ejecucion; 18 viaductos, 4 pasajes inferiores, 3 pasarelas y 8 puentes; 11 obras
de arte especiales (pasajes, puentes y viaductos) en ejecucion.

® Tuneles del Morro Alto: concluidos; servicios complementarios (ventilacion e iluminacién) en ejecucion.
® Lote 4 (16,4 km): concluido y liberado al transito el segmento Osorio-Aguapés (16,4 km).

® Lotes restantes 1A y 2A: obra contratada el 21/08/2009; concluidos 16 km de terraplenes. Finalizacion de las obras:
30/09/2010.
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o Analisis de la implementacion

Este proyecto ha presentado avances desde julio de 2005 a pesar de que la conclusién prevista originalmente ha
sido postergada algo més de dos afios. Al momento de incorporacién en la AlC habia obras en ejecucién y otras
que se licitarian préximamente.

El proyecto fue incluido en el afo 2007 en el PAC de Brasil.

Durante la fase inicial del Programa de Ampliacion de la Capacidad y Modernizacion de la conexién vial Floriandpolis-
Osorio (BR-101/SC/RS), se resalté que el gran desafio fue hacer que la articulacién institucional propuesta en el Plan
Basico Ambiental funcionara adecuadamente y produjese los resultados esperados ya que involucraba instituciones
heterogéneas con atribuciones, métodos de trabajo y prioridades diferentes.

Por otro lado, su relevancia en el contexto del sistema vial nacional y en la consolidacién del proceso de integracion
fisica con los paises del MERCOSUR ha sido sefialada como un factor que han motivado e impulsado el avance del
proyecto.
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5  Proyecto Ferroviario Los Andes - Mendoza (Ferrocarril Trasandino Central)

Eje de Integracion ' R
MERCOSUR-Chile S Nhdhalr

Grupo 3
Valparaiso - Buenos Aires

Paises A" ¢

Argentina - Chile ; K;’
y - d

Situacion actual o

Pre-ejecucion g‘-
_) -

¢ Tipo de proyecto ¢ Modalidad
Transporte/Ferroviario Privada

¢ Fuentes de financiamiento e Organo ejecutor

Sector Privado Subsecretaria de Transporte Ferroviario - Secretaria
de Transporte de Argentina
Ministerio de Planificacion Federal, Inversion
Publica y Servicios de Argentina
Coordinacion General de Concesiones - Ministerio
de Obras Publicas de Chile

¢ Evolucién del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005

e Etapa del proyecto
Pre-ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Junio de 2008

e Monto de inversion estimado
USS 251,0 millones

JULIO DE 2010

e Etapa del proyecto
Pre-ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Diciembre de 2020 (Etapa I)

e Monto de inversion estimado
USS$ 5.100,0 millones

78



¢ Objetivo

Ampliar la capacidad de transporte del Paso Fronterizo “Sistema Cristo Redentor” adaptandolo al flujo creciente de
tréfico de carga entre Argentina y Chile y fortaleciendo el sistema de transporte del Eje de Integracién y Desarrollo
MERCOSUR-Chile. La solucién de tunel ferroviario a baja altura pretende entregar una conexion terrestre, operable
en cualquier condicién climatica, que permita evitar gran parte del terreno montafoso donde las velocidades de
trdnsito son menores y las condiciones climatoldgicas adversas imposibilitan la operacién durante gran parte del
afo.

e Solucidn propuesta

El proyecto cubre una distancia aproximada de 220 km y consiste en un sistema ferroviario que cruza la cordillera
mediante un tunel de entre 30 a 52 km de longitud y 9,5 m de didametro, a una altura aproximada a los 2.400 m.
Entre sus particularidades se incorpora un sistema Shuttle para el transporte de vehiculos y la propuesta de un
corredor logistico que integra las redes ferroviarias de Chile y Argentina. El objetivo de dicho corredor es unir
Mendoza en Argentina con Los Andes y los puertos de Valparaiso y San Antonio en Chile ademas de la conectividad
con Uruguay y Brasil.

También incluye la rehabilitacion de la infraestructura ferroviaria entre Chile y Argentina, la electrificacion del ramal
y la habilitacién de una represa hidroeléctrica en territorio argentino para autoabastecer de energia al proyecto y la
construccién de estaciones multimodales en ambas cabeceras de los tuneles para transporte de pasajeros y
transporte de vehiculos livianos y camiones.

e Estado de situacion - 04/06/2010

La obra fue declarada de interés publico en agosto de 2008 por el Gobierno de la Republica de Chile y en septiembre
del mismo afio por el Gobierno de la Republica Argentina.

Los primeros estudios financieros, econémicos, ferroviarios y del tunel fueron presentados en abril de 2009 y se
terminaron recientemente. Los promotores de la idea han presentado un plan de trabajo con la proposicion de
estudios mas detallados de demanda, de ingenieria, de evaluacién social y financiamiento (Etapa 2) para posteriormente,
si es pertinente, pasar a la licitacién del proyecto.

El monto estimado del proyecto asciende a los US$ 3.000 millones en su fase preliminar (para atender la demanda
de corto plazo) y de US$ 4.800 millones en la alternativa definitiva (de largo plazo).

El estudio de demanda plantea un minimo de 10 millones de toneladas/afio y de 52 millones hacia el afio 2045. Sobre
esa base el desarrollo del proyecto se ird adaptando con la construccién de un tunel simple de una sola via para el
ano 2020, con el objeto de adaptarse a la demanda, hasta llegar a un doble tunel de cuatro vias.

o Analisis de la implementacion

Este proyecto tiene la particularidad que se ha reformulado en 2008 y de ello se deriva la significativa reprogramacion
tanto de la fecha de conclusién prevista como del monto de inversion estimado. No obstante el proyecto esta
evolucionando.

En el momento de incorporacion a la AIC, se apuntaba a la reactivacion, operacion, explotacién y mantenimiento
del servicio de transporte ferroviario de carga que vinculara las ciudades de Mendoza en Argentina y Los Andes
en Chile, rehabilitando la conexién ferroviaria a través de la construccidn o reconstruccién de la infraestructura
necesaria y de la provisidon del material rodante apto para la prestacion del servicio. En julio de 2006 se llamé a
licitacion. El proceso culminé en abril de 2008 habiéndose presentado una oferta solamente que fue desestimada
por considerarse no aceptable técnicamente.
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En enero de 2008 fue presentada por las empresas Corporacion América S.A. y Petrolera del Sur S.A. la Iniciativa
Privada "Construccidn y explotacién de un tunel ferroviario a baja altura y la re-funcionalizacién y explotacion
del Ferrocarril Trasandino Central". El objetivo del tinel de baja altura apuntaba a ofrecer una conexion terrestre
operable en cualquier condicién climatica. Luego de analizarse este proyecto, la obra fue declarada de interés
publico en agosto y septiembre de ese mismo afio por los Gobiernos de Chile y Argentina respectivamente.

Dada la magnitud del proyecto, la finalizacién de la Etapa |, que prevé la construccién de un Unico cuerpo de tinel
con via sencilla, estd prevista para diciembre de 2020.

La inclusion de este proyecto en la Agenda de Implementacién de IIRSA permitié darlo a conocer a inversionistas y
gobiernos del continente. Asimismo, entre otros factores que se destacan como impulsores del avance de este proyecto
se encuentran:

@ Voluntad de los Gobiernos de Argentina y Chile de potenciar la integracién politica, social, econémica y comercial
entre ambos paises.

® Es un proyecto que promueve el crecimiento econémico de las regiones involucradas y contribuird de manera
significativa a la competitividad de la regién.

® Este cruce es el de mayor importancia respecto de todos los pasos terrestres existentes entre ambos paises ya
que se encuentra sobre el eje horizontal comercial mas relevante de la Argentina y Chile. Sobre éste se organizan
las ciudades, centros de consumo y de produccién mas significativos de ambos paises.

e De ambos lados existen infraestructuras logisticas que complementan al proyecto. Del lado argentino se
encuentra el ferrocarril San Martin, con mas de 1200 km de vias y mas de 100 estaciones, que realiza el trayecto
Buenos Aires - Mendoza; del lado chileno esta la red FEPASA que une Los Andes, cabecera del lado chileno del
proyecto, con los puertos chilenos de mayor importancia, tales como Valparaiso, Ventanas, San Antonio y Concepcion
y la Ruta Nacional 60 que une Los Andes y Santiago y las 68 y 78 a Valparaiso.

® Las estimaciones realizadas reflejan una muy buena respuesta de la demanda ante la apertura de una nueva
vinculacién entre Argentina y Chile, mas eficiente que las existentes y que otras proyectadas por los ahorros de
tiempos y costos para los usuarios.
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6

Ruta Internacional CH-60 (Sector Valparaiso - Los Andes)

Eje de Integracion ~
MERCOSUR-Chile
oy
Grupo 3
Valparaiso -
Buenos Aires v
Paises éyf
Argentina - Chile ‘ff‘ r
Situacion actual : 4
Ejecucién
¢ Tipo de proyecto e Modalidad
Transporte/Carretera Publico/Privada
¢ Fuentes de financiamiento  Organo ejecutor
Asociacion Publico-Privada Sociedad Concesionaria Autopista de los Andes
SA.
¢ Evolucién del proyecto 2005-2010
JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
¢ Etapa del proyecto ¢ Etapa del proyecto
Ejecucion Ejecucion
¢ Fecha de conclusién prevista ¢ Fecha de conclusién prevista
Junio de 2008 Diciembre de 2011
e Monto de inversion estimado e Monto de inversion estimado
USS 286,0 millones USS 286,0 millones



¢ Objetivo

Aumentar la capacidad y estandar de la Ruta Internacional CH-60 a fin de absorber el crecimiento de la demanda de
transito. Es una carretera estructurante que atraviesa transversalmente Chile, inicidndose en la frontera chileno-
argentina, en el sector del tunel de Cristo Redentor y extendiéndose hacia el poniente hasta el Puerto de Valparaiso.

e Solucidn propuesta

Mejoramiento de la carretera internacional CH-60 en una longitud aproximada de 90,5 km y con velocidad de
disefio de 100 km/h en la mayor parte de los tramos. Contempla ampliacién a segundas calzadas, cruces a distinto
nivel y calles de servicio. El proyecto se divide en dos sectores. El primero se inicia a 6,5 km al poniente del Puente
Las Vizcachas, comuna de Los Andes y termina en la Ruta 5 Norte, con una longitud de 52 km; el segundo sector
estd entre el enlace El Olivo, en la Ruta 5 Norte, comuna de La Calera y finaliza en el enlace Troncal Sur, con una
longitud de 38,5 km conectdndose, por el Troncal Sur al Puerto de Valparaiso. En los sectores donde el proyecto
cruza centros poblados se contemplan variantes a la actual ruta, entre ellas las siguientes:

(a) el Sauce, entre Los Andes y San Felipe, con una longitud de 19,5 km donde la ruta se emplaza por la ribera norte
del Rio Aconcagua;

(b) el sector de Panquehue, con una extensién de 25 km de los cuales 7 km se emplazan en la ribera norte del Rio
Aconcaguay 18 km por la ribera sur del rio; y

(c) una variante en enlace Quillota poniente, de 16 km de extension.

e Estado de situacion - 14/06/2010

Ruta Internacional concesionada. En lo especifico, el sector entre la Ruta 5 y Limache se encuentra finalizado y en
operacion en estandar de doble calzada, en tanto el sector entre Los Andes y Ruta 5 se ha dividido en tres tramos:
Los Andes - San Felipe (con un 66% de avance en calzada simple), San Felipe - Panquehue en estudio de ingenieria
de detalle (calzada simple) y Panquehue - Ruta 5 recientemente entregado en estandar de doble calzada.

La inversion por ejecutar asciende aproximadamente a US$ 86 millones, habiéndose ejecutado a la fecha US$ 200
millones, lo cual representa aproximadamente el 70% del total de inversion.

o Analisis de la implementacion

La concesion se inici6 el 22 de julio de 2004. La construcciéon comenzé el 27 de enero de 2005 y desde entonces el
proyecto ha experimentado avances, esperandose su finalizacion para finales de 2011. La postergacion de su conclusién
con respecto a la fecha propuesta originalmente se debié a atrasos de la inversion privada.

La construccion de una variante evitard el paso por la localidad de Los Andes, reduciendo los tiempos de transito y
los costos locales de mantenimiento vial, mejorando la calidad de vida de los habitantes de la zona.

Se destaca que la inclusion del proyecto en la AIC de IIRSA ha permitido un mayor conocimiento del paso Cristo
Redentor en América del Sur. La Ruta moviliza entre Chile y los paises del MERCOSUR (Argentina, Brasil, Uruguay y
Paraguay) més de 5 millones de toneladas. La duplicacidn de su capacidad actual permitird absorber el crecimiento
de la demanda en el horizonte del proyecto.

Entre los factores que han favorecido su implementacién se consideran el apoyo del gobierno y la necesidad de
mejorar la infraestructura de uno de los pasos fronterizos mas importantes del continente.
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] Gasoducto del Noreste Argentino

Eje de Integracion

MERCOSUR-Chile A 5T
Grupo 5
Grupo Energético |
fLH}J
Paises I ‘?a,/b [,
Argentina (Bolivia { 4
gentina (Bolivia) j é/

Situacion actual

Ejecucién %&’— ,
i .

e Tipo de proyecto ¢ Modalidad
Energia/Gasoducto Publica
¢ Fuentes de financiamiento  Organo ejecutor
Publica Ministerio de Planificacién Federal, Inversion

Publica y Servicios de la Republica Argentina
Se considera la participacion del sector privado, a través
de un régimen de concesion de transporte por licitacion
publica internacional.

¢ Evolucién del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
e Etapa del proyecto e Etapa del proyecto
Pre-ejecucion Ejecucion
e Fecha de conclusién prevista ¢ Fecha de conclusién prevista
Segundo semestre de 2007 En reprogramacion
e Monto de inversion estimado e Monto de inversion estimado
USS 1.000,0 millones USS 1.000,0 millones
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¢ Objetivo

Asegurar el abastecimiento de gas natural a la regién norte y central de Argentina, es decir, la comprendida por las
provincias de Salta, Formosa, Chaco, Misiones, Corrientes, Entre Rios y Santa Fe.

¢ Solucién propuesta

La obra comprenderd el gasoducto troncal y los ramales provinciales que derivardn del mismo, asi como las
correspondientes plantas compresoras y de regulacidon y medicién, instalaciones de superficie y otras obras
complementarias de cardcter civil, eléctrico y de comunicaciones, las que comprenderan las referidas a la
transmisién electrénica de datos, las correspondientes a la operaciéon a distancia, la telemedicion, etc.

El gasoducto troncal tendrd una longitud de 1.500 km, de 30 pulgadas de didmetro, trabajando a una presién de
95 bar y permitird la vinculacién de las reservas de gas ubicadas en el norte argentino y en Bolivia, atravesando
territorios pertenecientes a las provincias de Salta, Formosa, Chaco y Santa Fe, con capacidad de transporte de
20 millones de m? adicionales, con el Sistema Nacional Interconectado de Gasoductos Troncales, lo que se realizara
en las proximidades de la ciudad de Santa Fe.

Esta interconexién posibilitard la inyecciéon de importantes volimenes en la zona de mayor consumo del pais y
la expansion de la disponibilidad de gas hacia las provincias citadas, algunas de las cuales no cuentan hasta el
presente con la posibilidad de uso de ese recurso y otras que en la actualidad lo disponen de manera insuficiente y
no apta para asegurar el desarrollo econémico que la regién requiere.

e Estado de situacion - 15/06/2010

Se encuentra realizada la pre-factibilidad técnico - econémica y el proyecto de ingenieria. Por medio del Decreto
267/2007 se le otorga a la empresa Energia Argentina Sociedad Anénima (ENARSA) la concesion de transporte de
gas por el término de 35 afos a los efectos de construir, mantener, operar y prestar el servicio de transporte de gas.

Se realizé la Licitacion Publica Internacional con anteproyecto a nivel de ingenieria basica para la compra de 1.000 km
de conduccién y de turbocompresores, y la Licitacién Publica Nacional para la contratacién de servicios de
mensuras y relevamiento catastral.

El trabajo que comprende la ingenieria de detalle, la gestidén de compra y suministro de materiales, consumibles
y equipos, construccién, pre-comisionado y asistencia al comisionado y puesta en marcha de las instalaciones, se
encuentra en proceso licitatorio iniciado el 27 de Febrero de 2008 y actualmente en stand-by.

Se realizé una reunién binacional en marzo de 2010 entre la Republica Argentina y la Republica de Bolivia firmandose
una adenda al contrato de compra de gas y se acord6 avanzar en la construccién del Gasoducto Juana Azurduy
(GJA) que con 50 km de recorrido permitira la interconexién de las reservas en Bolivia con el punto de empalme con
el gasoducto troncal en Argentina.

El tramo argentino del GJA es de 30 km de longitud y 30 pulgadas de didmetro, que se desarrollan entre el punto de
entrega en la frontera argentino-boliviana y las instalaciones de Campo Duran operadas por Refinor, en la Provincia
de Salta, siguiendo un trazado paralelo al gasoducto existente de 8 pulgadas. El costo estimado es de US$ 50 millones
y se encuentra en proceso de licitacién y plazo de ejecucion para fines de 2011.

¢ Anadlisis de la implementacion

Si bien este proyecto ha presentado avances desde julio de 2005 a la fecha, ha sufrido variantes y se encuentra influido
por una serie de condicionantes que hacen muy dificil establecer un cronograma y metas de un proyecto tipico. Por
ello, su fecha de conclusién, prevista originalmente para el segundo semestre de 2007, se encuentra en proceso
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de reprogramacion. En este sentido, el no haber llegado a un acuerdo sobre las condiciones del abastecimiento de gas
en un breve plazo ha sido sefialado como una de los factores que han obstaculizado su avance.

En su momento de incorporacién a la AIC, ya se encontraba realizada la pre-factibilidad técnico-econémica y el
proyecto de ingenieria y se estaban preparando los pliegos de la licitacion como anteproyecto a nivel de ingenieria
basica.

En este contexto, es importante resaltar que si bien los proyectos energéticos se desarrollan con una dindmica propia
influida por la necesidad de incrementar la oferta, la inclusion de éste en la AIC ha permitido reforzar su caracter
estratégico.

Finalmente se destaca que las negociaciones mantenidas por los Gobiernos de Argentina y Bolivia han sido claves
para destrabar el tema de aseguramiento del abastecimiento de gas.
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8 Construcciéon del Puente Binacional Salvador Mazza - Yacuiba

y Centro de Frontera

¢ Tipo de proyecto

Transporte/Puente

¢ Fuentes de financiamiento
Publica a través de organismos Publicos.

Existen acciones por parte de la Republica Argentina para
incorporar el proyecto en el presupuesto de 2011 bajo el
financiamiento del Tesoro Nacional.

e Evolucién del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005

o Etapa del proyecto
Pre-ejecucion

¢ Fecha de conclusién prevista
Diciembre de 2008

e Monto de inversion estimado
USS 10,0 millones

Eje de Integracion
Capricornio

Grupo 2
Salta - Villazén - Yacuiba -
Mariscal Estigarribia

Paises
Argentina - Bolivia

Situacion actual
Pre-ejecucion

e Modalidad
Publica

e Organo ejecutor

Comision Binacional (Comisidon Administradora
del Acuerdo Argentina-Bolivia)

JULIO DE 2010

o Etapa del proyecto
Pre-ejecucion

¢ Fecha de conclusién prevista
Diciembre de 2013

e Monto de inversion estimado
USS 23,0 millones
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¢ Objetivo

Solucionar la compleja situacion del cruce fronterizo y permitir una comunicacion fluida entre los medios de transporte
internacional de cargas. El cruce fronterizo integra el principal corredor vial entre Argentina y Bolivia.

e Solucién propuesta

Construccion de nuevo puente, centro de frontera y accesos.

Como resultado de estudios previos realizados, surgié como alternativa para resolver las dificultades de transito en
el drea, la ejecucion de un nuevo puente internacional al oeste del cruce actual, también se contemplé la ejecucién
de los accesos viales al puente desde ambos paises y un centro de frontera para llevar a cabo un control integrado
con una Unica cabecera en territorio argentino.

Las caracteristicas de las obras del nuevo cruce son las siguientes: accesos viales de 9,7 km (5,5 km en territorio
argentino y 4,2 km en territorio boliviano), puente Internacional de 30 m de longitud con dos carriles, movimiento
de tierras de 228.536 m® de terraplény 293.741 m® de desmonte, centro de frontera de 25 has para la realizacién de
las tareas de ambos paises. Se ha previsto, ademas, la construccion de tres islas de estacionamiento, con comodidades
para cien camiones de carga general y una isla para estacionamiento de vehiculos que transporten cargas peligrosas
con capacidad para veinte vehiculos.

e Estado de situacion - 12/06/2010

Existe un Acuerdo Binacional que contempla los compromisos que asumiran los paises respecto al proyecto y la
normativa que regulard la ejecucién del proyecto.

Se ha adoptado un proceso de negociacion para redefinir algunos parametros del proyecto que no modifican
sustancialmente las obras a realizar, pero si el modelo de gestiéon. Para ello ha sido necesario adecuar el Acuerdo
Binacional.

Actualmente, se estd tramitando ante Asociacién Latinoamericana de Integracidon (ALADI) la protocolizacién de
dicho Acuerdo Binacional como un Acuerdo de Alcance Parcial en el marco del organismo multilateral.

El financiamiento de las obras estara a cargo del gobierno argentino.

Una vez que se finalicen estos tramites y se cuente con los fondos en el Presupuesto 2011 por parte de Argentina,
se dard inicio al proceso de licitacidn para la contratacion de la empresa que ejecutara la construccion.

El Gobierno de Bolivia esta en busqueda del financiamiento con destino a la construccién del acceso por el lado
boliviano.

o Analisis de la implementacion

El proyecto ha avanzado superando con éxito las negociaciones binacionales para llegar a un acuerdo comun de
gestion. No obstante, el proyecto no cumplié con las fechas previstas y ain presenta algunos obstaculos pendientes
de solucién. La fecha estimada de finalizacién de las obras seria finales de 2013.

La incorporacion de este proyecto a la AIC pretendié dotarlo de un enfoque de integracién mas amplio, ligando
Bolivia no sélo con Argentina sino también con los paises del MERCOSUR.

Cuando el proyecto fue incluido en la Agenda en el ailo 2005, ya contaba con estudios de factibilidad técnica,

econémica, ambiental y estudio de ingenieria. Todos estos estudios fueron desarrollados a partir de los lineamientos
del Acuerdo Binacional suscrito por ambos paises en el afo 2004. El acuerdo también establecia los compromisos
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que cada pais deberia asumir respecto al proyecto asi como la normativa que regularia la ejecucién. Se creé la
Comisiéon Administradora (comision YASMA) encargada de administrar dicho acuerdo y con capacidad de licitar.

El proyecto se desarrolla en una zona con una sensibilidad regional y social importante que ha sido necesario superar.
Este es uno de los principales cuellos de botella del Eje MERCOSUR-Chile por la superposicion de actividades comerciales,
formales e informales, que perjudica el comercio internacional entre los dos paises.

El factor binacional supone una demora en procedimientos de puesta en marcha de un programa de este tipo. La

voluntad politica de ambos paises por mejorar sus conexiones fisicas y concretamente, la importancia asignada a
este paso como motor de desarrollo para la regidn, ha mantenido vivo el pulso del proyecto.
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9 Nuevo Puente Presidente Franco - Porto Meira, con Centro de Frontera

Paraguay - Brasil

Y o
i | ‘ Eje de Integracion
"f- - @Toledo _/ Capricornio
GUAY \
=N _ & Grupo 3
o gz iojgn 2 duuuedss. Asuncion - Paranagua
i Paises J;jw 4
Ny Brasil - Paraguay i ) \//
” " @ /9 L/
al, N 6 R
j ; Situacién actual
& Pre-ejecucion
\ -
e Tipo de proyecto e Modalidad
Transporte/Puente Publica
¢ Fuentes de financiamiento e Organo ejecutor
Publica a través de Organismos Publicos Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones -
y Multilaterales. Paraguay
Departamento Nacional de Infraestructura
Los costos que se deriven de la elaboracion de los estudios de Transporte (DNIT) - Brasil
de los proyectos y de la construccién del puente seran
cubiertos por el Gobierno de la Republica Federativa de
Brasil, quedando cada parte como responsable de los
respectivos accesos tanto al puente como a las obras
complementarias y de las expropiaciones necesarias.
e Evolucién del proyecto 2005-2010
JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
¢ Etapa del proyecto ¢ Etapa del proyecto
Pre-ejecucion Pre-ejecucion
¢ Fecha de conclusién prevista ¢ Fecha de conclusién prevista
Cuarto trimestre 2008 Segundo semestre 2013
e Monto de inversion estimado e Monto de inversion estimado
USS 55,0 millones USS 80,0 millones
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¢ Objetivo

Descongestionar el trafico del Puente de la Amistad, entre Foz do Iguagu y Ciudad del Este; promover el ordenamiento
urbano de las ciudades fronterizas, desviando el trafico de carga hacia una via perimetral y permitiendo el desarrollo
de conexiones mas rapidas y eficientes entre los sistemas de transportes binacionales; y optimizar el sistema de
control integrado de frontera.

¢ Solucién propuesta

Construccion de un segundo puente carretero internacional sobre el Rio Parana, con aproximadamente 745 m de
extensién y 18 m de ancho, con dos carriles de 3,60 m, dos barreras de 0,40 m y dos pasarelas peatonal de 1,80 m,
con dos barandas de seguridad. También se incluyen los accesos e infraestructura complementaria, entre las
localidades de Porto Meira (Foz do Iguagu) y Puerto Presidente Franco, e implementacién de un sistema de control
integrado de frontera en la unién del complejo Puente de la Amistad y el nuevo puente. En principio, sera un puente
colgante con vano de 360 m, dos torres de 136 m de altura. Cada pais se hara responsable por sus respectivos accesos,
instalaciones de frontera y expropiacion.

e Estado de situacion - 01/07/2010

Para la implementacién de este proyecto binacional, esencial para el desarrollo sostenible de la integracién fisica
entre Brasil y Paraguay, se firmé un acuerdo en diciembre de 2005, que posteriormente seria ratificado por los
congresos brasilefio y paraguayo en diciembre de 2008 y mayo de 2007 respectivamente (Decreto N° 6676).

En marzo de 2009 se publicé en el DOU el resultado final del proceso de licitacion de cara a la contratacién de una
empresa especializada para la realizacién del proyecto bésico y proyecto ejecutivo de ingenieria del puente. La empresa
adjudicataria fue VETEC Engenharia Ltda. Por un valor aproximado de R$ 3 millones a cargo de la administracién
brasilefa. El contrato fue firmado en agosto de 2009.

En septiembre de 2007 se encargd a PROGAIA la realizacién del EIA/RIMA y el PBA con un coste de aproximadamente
R$ 1 millén a cargo de Brasil.

Todos los actores implicados en el proyecto estdn organizdndose para cumplir el siguiente cronograma acordado
en abril de 2010 con motivo de la Xl reunién de COMISTA:

e Estudios previos relativos al Proyecto Basico, mayo 2010.

® Proyecto Basico definitivo, junio 2010.

e Aprobacion del Proyecto Basico, sujeta a la liberacién de la licencia previa.
® Proyecto Ejecutivo, agosto 2010.

e Aprobacién de Licencia Previa, septiembre de 2010.

e Licitacion de las obras, septiembre de 2010.

o Contratacion e inicio de las obras, diciembre de 2010.

La obra ha sido incluida en el PAC del gobierno.

El puente servira para dinamizar el comercio, principalmente entre Paraguay y Brasil, pero ademas impactard de
forma positiva en el transporte del MERCOSUR.
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o Analisis de la implementacion

Pese a que el proyecto se ha mantenido en etapa de pre-ejecucion, se han dado avances en su definicién y se espera
abrir el proceso de licitacion de las obras en septiembre de 2010, con lo que se podrian concluir los trabajos en la
segunda mitad de 2013.

El hecho de que el proyecto haya sido incluido en la AIC pone de manifiesto la importancia, que para ambos
paises, tiene esta conexion terrestre binacional.

El primer proceso de licitacion para la elaboracién del proyecto ejecutivo del puente fue concluido en junio de
2007, sin embargo terminé siendo anulado y convocado de nuevo bajo unos términos de referencia con un mayor
contenido ambiental. Finalmente se contraté en septiembre de 2007 la realizacién de la EIA/RIMA y PBA, con un
coste de aproximadamente R$ 1 millén a cargo de Brasil.

A pesar de haber sido un proceso que se ha tenido que enfrentar a varias gestiones burocréticas de sustitucion y
modificacién de acuerdos, la participacion efectiva de los entes involucrados en el proceso de construccién del
nuevo puente, tanto en el dmbito de la Comisién Mixta Brasilefa-Paraguaya como en el de IIRSA, han sido factores
claves para el avance del proyecto.



10 Construccién de la Carretera Pailén - San José - Puerto Suérez

¢ Tipo de proyecto

Transporte/Carretera

¢ Fuentes de financiamiento

Publica a través de Organismos Publicos
y Multilaterales.

BID, CAF, Unién Europea
Tesoro Nacional

¢ Evolucién del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005

e Etapa del proyecto
Ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Junio de 2008

e Monto de inversion estimado
USS 435,0 millones
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Eje de Integracion
Interoceanico Central

Grupo 3
Conexidén Santa Cruz -
Puerto Suarez - Corumba

Paises i
Bolivia (Brasil - Chile - Pert) /!

Situacion actual ¥
Ejecucion L =

e Modalidad
Publica

e Organo ejecutor
Administracion Boliviana de Carreteras (ABC)

JULIO DE 2010

o Etapa del proyecto
Ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Segundo semestre 2011

e Monto de inversion estimado
USS 477,0 millones



¢ Objetivo

La carretera Pailon - Puerto Sudrez es parte del principal Corredor de Integracién de Bolivia, que une el extremo
este con el extremo oeste, el cual concentra una importante proporcién de la poblacién y actividad econémica del
pais. Complementa la integracién regional entre los puertos de Peru y Chile sobre el Pacifico con los puertos de
Brasil sobre el Atlantico, atravesando Bolivia.

e Solucidn propuesta

Pavimentacion rigida y/o flexible de dos vias en 600 km con ancho de 7,3 m y bermas de 1 m de cada lado. Se prevén
recursos para programas de mitigacién socio - ambiental.

e Estado de situacion - 30/06/2010

El estado de situacién de los tramos que componen la carretera es el siguiente:

® El Puente Pailas con 1,4 km de longitud, concluido y se encuentra en servicio con una inversion de US$ 30 millones.
® Eltramo Paraiso - El Tinto con 125 km de longitud, se encuentra en construccién con una inversion de US$ 85 millones.
® Eltramo El Tinto - San José con 82 km de longitud, se encuentra en construccion con una inversion de US$ 67 millones.

® El tramo San José - Taperas - Robore1 con 138 km de longitud, fue concluido y se encuentra en servicio, tiene una
inversion de US$ 82 millones.

® El tramo Roboré - El Carmen con 140 km de longitud, concluido y se encuentra en servicio con una inversiéon de
US$ 97 millones.

® El tramo El Carmen - Arroyo Concepcidn con 108 km de longitud, concluido y se encuentra en servicio con una
inversion de US$ 81 millones.

Ademads se construyeron 15 puentes en el tramo Roboré - El Carmen, concluidos y se encuentran en servicio con
una inversion de US$ 15 millones, ademas del componente socio-ambiental con una inversion de US$ 20 millones
financiado por el BID.

¢ Analisis de la implementacién

El proyecto ha presentado un avance continuo desde julio de 2005, pese a haber atravesado una etapa de replanteo
técnico y financiero que se tradujo en un incremento del plazo de ejecuciéon. Al momento de incorporacién en la
AIC las obras ya estaban adjudicadas y contratadas a excepcion de dos tramos que estaban en proceso de adjudicacion
y licitacién respectivamente.

Cabe mencionar que se ha identificado un inconveniente con la ejecucion de los dos tramos que actualmente estan
en obras en relacién a las condiciones originalmente contratadas, debido al incremento en el costo de los insumos,
aumento del costo del transporte y abastecimiento de cemento Pdrtland, entre otros, que condujeron a una
inviabilidad técnica y econédmica traducida en un plazo de ejecucién excesivo, y un presupuesto que superaba
ampliamente la disponibilidad de recursos econémicos. Finalmente, y tras haber analizado alternativas de solucién
dentro del presupuesto maximo disponible y sin reduccién o disminucién en la calidad final de la obra, se efectué
la reconduccién de los trabajos.

Por su parte, se destaca como factor que ha favorecido el avance del proyecto la decisiéon de encarar la construccion
del Corredor Santa Cruz - Puerto Sudrez en una sola fase en vez de dos, como se contemplé en su inicio, de manera de
trabajar simultdneamente en todos los tramos que lo componen. Esta decision llevé a licitar y a adjudicar la ejecucion
de los ultimos dos tramos del Corredor (Roboré- El Carmen y El Carmen - Arroyo Concepcién) bajo la modalidad de
“llave en mano”, y esto permitié la recepcion y puesta en operacion de estos dos tramos carreteros a finales de 2008.

Se espera que las obras de esta carretera, que es parte del principal corredor bioceanico de integracién de Bolivia,
estén concluidas para el segundo semestre de 2011.
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11  Anillo Ferroviario de San Pablo (Tramo Norte y Sur)

Eje de Integracion o ST
Interoceanico Central o '

Grupo 2
Optimizacion del Corredor \ g
Corumba - San Pablo - b j\ T
Santos - Rio de Janeiro A ({L{
Paises :' _. -
Brasil
Situacion actual %
Pre-ejecucion %‘g -
e Tipo de proyecto e Modalidad
Transporte/Ferroviario Publico/Privada
o Fuentes de financiamiento o Organo ejecutor
Asociacion Publico-Privada Gobierno de Brasil
¢ Evolucion del proyecto 2005-2010
JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
¢ Etapa del proyecto ¢ Etapa del proyecto
Pre-ejecucion Pre-ejecucion
¢ Fecha de conclusién prevista ¢ Fecha de conclusién prevista
Octubre de 2009 Diciembre de 2014
e Monto de inversion estimado e Monto de inversion estimado
USS 300,0 millones USS 850,0 millones
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¢ Objetivo

Reordenar y expandir los flujos de carga con origen, destino y pasaje por la Regién Metropolitana de San Pablo
(RMSP), posibilitando reducir los conflictos entre el tréfico de carga y de pasajeros, aumentar la participacion del
modo ferroviario en los flujos de pasajes por la RMSP y facilitar el acceso a los Puertos de Santos (SP), San Sebastian
(SP) e Itaguai (RJ).

e Solucidn propuesta

Reestructuracion de la red ferroviaria del Gran San Pablo, a través de la construccién de un anillo ferroviario y de la
articulacion con el sistema de vias y centros de logistica en el Estado de San Pablo. El proyecto prevé la construccién
de dos ramales distintos pero complementarios: uno denominado Tramo Norte y el otro Tramo Sur.

e Estado de situacion - 24/06/2010

Proyecto incluido en el PAC en enero de 2007. Desde entonces, el Gobierno Federal y el Gobierno del Estado de
San Pablo y demds entes participantes (Agencia Nacional de Transporte Terrestre - ANTT, Banco Nacional de Desarrollo -
BNDES, MRS Logistica S.A, Compafiia Paulista de Trenes Metropolitanos - CPTM) han venido discutiendo alternativas de
trazado, pero sin haber logrado arribar a un consenso audn.

Mas recientemente, el Gobierno del Estado de San Pablo propuso volver a estudiar las alternativas que considerasen
la posibilidad de articular el Tramo Norte del Anillo Ferroviario como proyecto del Tramo Norte del Anillo Vial

Brasil recibié un préstamo del Banco Internacional de Reconstrucciéon y Fomento (BIRD) (Acuerdo BIRD N°¢ 7383-BR)
que tiene un componente de asistencia técnica a la ANTT. Asi, la ANTT busca destinar parte de esos recursos al pago
de servicios de consultoria para el Anillo Ferroviario. El plazo tentativo de implementacién de esos estudios es de 12
meses, a partir de octubre de 2010, y contempla los siguientes objetivos:

® Desarrollo de estudios de demanda de trafico de carga para el Anillo Ferroviario, con distintos horizontes de
intereses, que incluyen el establecimiento de escenarios macroeconémicos y sectoriales, el analisis del potencial
de mercado para la comercializacion de fletes y derechos de paso, estudios de mercado que contemplen el
transporte de granos y carga general unitizada y la caracterizacién de las demandas, y;

® Desarrollo de un estudio funcional del Anillo Ferroviario como un todo dentro de un cronograma compatible con
la expectativa de efectivizar la conexion ferroviaria hacia el norte y hacia el sur de la Regién Metropolitana de
San Pablo (RMSP). El estudio contemplara la elaboracién del proyecto operativo, el analisis de los impactos
ambientales, el estudio juridico institucional, un modelo de negocios, una evaluacion econémico-financiera y
elementos de estrategia de implementacion.

La ANTT es la agencia ejecutora del préstamo y el proceso de seleccién se llevard a cabo de acuerdo con los
procedimientos establecidos en las “Normas para la Selecciéon y Contratacion de Consultores por Prestatarios del
Banco Mundial”, publicadas en mayo de 2004 y revisadas en octubre de 2006, segun el método de Seleccién Basada
en Calidad y Costo (SBQC).

o Analisis de la implementacion

El proyecto del Anillo Ferroviario de San Pablo (Tramo Norte y Sur) no ha presentado aun los avances que se tenian
previstos, encontrandose en estos momentos en una etapa de discusion sobre su alcance lo que ha llevado a una re-
estimacion del monto de inversién asi como una reprogramacion de la fecha de conclusién prevista originalmente.

El principal obstaculo encontrado ha sido la falta de consenso entre el Gobierno Federal y el Gobierno del Estado de
San Pablo sobre el orden de construccion de los tramos norte y sur.

Se considera que el proyecto tiene importancia estratégica ya que propiciara una reduccién significativa de costos
de transporte de carga brasilefias y de cargas bolivianas y paraguayas hasta los principales puertos del Atlantico en
la region sudeste de Brasil. Ademds, contribuird para aumentar el componente ferroviario en la matriz de transporte
regional y para apoyar el turismo en la region del Pantanal de Matto Grosso una vez que se inserte en el Corredor
Corumba/San Pablo/Santos/Rio de Janeiro.
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12  Paso de Frontera Infante Rivarola - Cafada Oruro

¢ Tipo de proyecto

Transporte/Paso de Frontera

¢ Fuentes de financiamiento

Publica
Tesoro Nacional

Paraguay asume el 100% del financiamiento con recursos
propios.

¢ Evolucién del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005

e Etapa del proyecto
Pre-ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Primer semestre de 2007

e Monto de inversion estimado
USS 1,2 millones

Eje de Integracion
Interoceanico Central

Grupo 1
Conexion Chile - Bolivia -
Paraguay - Brasil

Paises /
Bolivia - Paraguay /f :

Situacion actual
Ejecucién

e Modalidad
Publica

e Organo ejecutor

Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones
de Paraguay

Comisién Mixta Paraguayo - Boliviana

Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda
de Bolivia

JULIO DE 2010

e Etapa del proyecto
Ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Primer semestre de 2011 (Etapa )

e Monto de inversion estimado
USS 2,0 millones



¢ Objetivo

Desarrollar la infraestructura y los servicios necesarios para permitir un eficiente transito de personas y cargas entre
Bolivia y Paraguay, a través de la construccién y la instalacién de un Centro de Frontera con Control Integrado.

e Solucién propuesta

Construccion de la infraestructura para la instalacién de un Centro de Frontera con Control Integrado, con zonas de
acceso Yy verificacion de cargas, drea de retenciéon de cargas, sistemas informéticos y de comunicaciones y un
laboratorio de control fito-zoosanitario.

e Estado de situacion - 24/06/2010

Los gobiernos de la Republica de Paraguay y de la Republica de Bolivia acordaron el establecimiento de instalaciones
para controles integrados en el paso fronterizo Infante Rivarola - Caftada Oruro.

Ambos paises acordaron la construccién del Centro Administrativo de frontera con cabecera Unica y controles
integrados en territorio paraguayo. Asimismo, se acordé la creacién de un Grupo Técnico Mixto para impulsar los
proyectos de integracion fisica entre ambos territorios.

Paraguay, a través del Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC), el 17 de marzo de 2010 ha iniciado
las obras del Centro Administrativo de Frontera con cabecera Unica y controles integrados (Primera Etapa). Esta
etapa consiste en la plataforma de control y estacionamiento vehicular, edificio administrativo con estacionamiento,
salén comedor, pabellén de vivienda para ambas delegaciones de funcionarios (Paraguay-Bolivia), area de servicio,
caseta de generador con generador de energia eléctrica y pozo artesiano, etc.

Se estima la terminacién de las obras en 330 dias y el costo de la primera etapa es de US$ 1,2 millones, el disefo
ejecutivo US$ 70 mil, con fondos provenientes del Tesoro Nacional.

¢ Analisis de la implementacion

El proyecto ha avanzado a pesar de la necesidad de ampliacién de los plazos inicialmente previstos. El motivo puede
estar en una falta de dimensién de los tiempos realmente requeridos para la implementacion del proyecto.

Su importancia para la integracién, ya que permitira un eficiente transito de personas y cargas entre Bolivia y
Paraguay dentro del Eje de Integracién y Desarrollo Interocednico Central, justifica la inclusién en la Agenda.

Al momento de incorporacién del proyecto en la AIC estaba en proceso de gestién con el BID de los recursos
para desarrollar el estudio de pre-factibilidad con estudio de localizacidn del centro de frontera en base al perfil
y anteproyecto elaborado por el Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones de Paraguay. Al afo 2006 este
estudio ya estaba concluido.

Se espera concluir la primera etapa en el primer semestre de 2011, cuyo costo se divide en US$ 1,3 millones para
la construccion y US$ 70 mil para el disefio ejecutivo, con fondos provenientes del Tesoro Nacional paraguayo.

Se ha sefalado que la planificacién indicativa aplicada en IIRSA fue fundamental para identificar y acelerar los procesos,
desde la toma de decisién por parte de los paises hasta la conformacién de grupos técnicos mixtos de integracion
fisica entre Paraguay y Bolivia, y como consecuencia de ello, la decisiéon de Paraguay de ejecutar la obra con recursos
del Tesoro Nacional.

Es importante destacar que a partir de esta etapa del proyecto surge la necesidad de mirar los aspectos administrativos
de funcionamiento, considerando la condicién de controles integrados con cabecera Unica en territorio paraguayo
ademas de la necesidad de avanzar en una planificacién integral que contemple el desarrollo de ciudades en
ambos territorios con mecanismos de administraciéon conjunta.
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ik Construccion de la Carretera Canada Oruro - Villamontes - Tarija -

Estacion Abaroa (1° Etapa)

OLIVIA -
Eje de Integracién 3
Interoceanico Central
A,
Grupo 1 \
Conexion Chile - Bolivia - sl
Paraguay - Brasil ) ﬂ 3
) ] W \"\‘:—\L‘L F - A
Paises e
Bolivia (Paraguay) {
Situacién actual B 7
Ejecucion %g
e Tipo de proyecto ¢ Modalidad
Transporte/Carretera Publica
¢ Fuentes de financiamiento e Organo ejecutor
Publica a través de Organismos Publicos Administracion Boliviana de Carreteras (ABC)

y Multilaterales

Tesoro Nacional
Prefectura de Tarija
CAF

¢ Evolucién del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
o Etapa del proyecto o Etapa del proyecto
Pre-ejecucion Ejecucion
¢ Fecha de conclusién prevista ¢ Fecha de conclusién prevista
Marzo de 2007 Enero de 2011 (Etapa I)
¢ Monto de inversion estimado ¢ Monto de inversion estimado
USS 60,0 millones USS 49,0 millones

98



¢ Objetivo

Facilitar por etapas el acceso permanente de zonas de explotaciéon minera a mercados regionales e internacionales,
promoviendo la salida de productos de Bolivia y el Chaco Central a los puertos del Pacifico y a los principales
mercados andinos, fomentando el intercambio comercial entre los paises del agrupamiento (sal, fosfatos, fertilizantes,
vinos, madera, frutas del bosque, flores, etc.).

Asimismo, permitira vincular el sector energético del Chaco Boliviano y del Chaco Paraguayo creando un polo de
integracion.

e Solucidn propuesta

Construccion de una ruta pavimentada en zona de montafia con proteccién y drenaje de taludes, pavimentacién
en concreto asfaltico o rigido, uniendo Tarija (Bolivia) con la Republica del Paraguay a través de la conexién
Villamontes - Hito/ BR 94 (punto georeferencial - frontera con Paraguay) en una longitud de 127 km que constituye
la Etapa | del proyecto.

e Estado de situacion - 04/06/2010

El estado de situacién de los tramos que comprenden la Etapa | es el siguiente:

® El tramo Hito/BR 94 - Palo Marcado, de una longitud de 75 km, se encuentra en construccién con una inversion
de US$ 29 millones y con aporte local y de la CAF.

® El tramo Palo Marcado - Villamontes, de una longitud de 52 km, se encuentra en construccion a cargo de la Prefectura
de Tarija.

Por su parte, los restantes tramos de la carretera presentan el siguiente estado de situacién:

® El tramo Villamontes - Junacas, de una longitud de 64 km, presenta superficie de rodadura de grava.
® El tramo Junacas - Tarija con una longitud de 54 km, se encuentra pavimentado y en servicio.

® El tramo Tarija - El Puente, con una longitud de 106 km, se encuentra en construccion (dentro del Proyecto Potosi
- Tarija).

® El tramo El Puente - Tupiza, con una longitud de 103 km, presenta superficie de rodadura de grava.

® El tramo Tupiza - Uyuni, con una longitud de 200 km, se encuentra en etapa de estudios.

o Analisis de la implementacion

Este proyecto ha presentando avances desde julio de 2005 a la fecha. El proyecto en la AlIC contempla solamente
la primera etapa de la construccién de la Carretera Cafiada Oruro-Estacién Abaroa.

La elevacion de los costos de los materiales de construccion en la etapa de licitacién ha sido sefalado como un factor
que ha generado modificaciones al contrato de obra desfasando su ejecucién. No obstante, los trabajos estan en
marcha.

Al momento de incorporacién del proyecto en la AIC, las obras se encontraban en licitacién en su etapa final.
Actualmente, las obras de los dos tramos que comprenden la Etapa | se encuentran en ejecucién y se espera su
conclusion para inicios de 2011.
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14  Carretera Toledo - Pisiga

¢ Tipo de proyecto

Transporte/Carretera

¢ Fuentes de financiamiento

Publica a través de organismos publicos
y multilaterales

Tesoro Nacional
Gobierno de Italia
CAF

e Evolucién del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005

o Etapa del proyecto
Ejecucion
¢ Fecha de conclusién prevista

Segundo semestre de 2007

e Monto de inversion estimado
USS 76,0 millones

Eje de Integracion
Interoceanico Central

Grupo 5

Conexiones del Eje al Pacifico:

llo / Matarani - Desaguadero - .
La Paz + Arica - La Paz + Iquique - [._Q j
Oruro- Cochabamba-SantaCruz =~

Paises
Bolivia (Chile)

Situacion actual %5‘* -
Ejecucion '

e Modalidad
Publica

¢ Organo ejecutor
Administracién Boliviana de Carreteras (ABC)

JULIO DE 2010

o Etapa del proyecto
Ejecucion
¢ Fecha de conclusién prevista

Segundo semestre de 2011

e Monto de inversion estimado
USS 95,0 millones
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¢ Objetivo

Complementar la vinculacién de Bolivia y de los paises del Eje Interocednico Central con el Puerto de Iquique,
buscando la reactivacidn de la economia y el desarrollo social de una zona minera y comercial muy importante en
Bolivia, conectando con la via hacia el Atlantico a través de Oruro-Cochabamba-Santa Cruz-Puerto Sudrez-Santos.

e Solucidn propuesta

Se promueve la pavimentacién del complemento de la carretera Oruro-Toledo con pavimento rigido (conexién Ancavari-
Pisiga: 142 km); y pavimento flexible (conexién Toledo - Ancaravi: 53 km) por el alto flujo potencial de carga pesada.

e Estado de situacion - 04/06/2010

El proyecto comprende 4 tramos:

® Tramo 1: Oruro - Toledo de 37 km con una inversion de US$ 18 millones con financiamiento de CAF. Se encuentra
concluida y en servicio.

® Tramo 2: Toledo - Ancaravi de 53 km con una inversién de US$ 24 millones con financiamiento del Gobierno de
Italia. Se encuentra en ejecucion.

® Tramo 3: Ancaravi - Huachacalla de 70 km con una inversiéon de US$ 28 millones con financiamiento de CAF. Se
encuentra concluida y en servicio.

® Tramo 4: Huachacalla - Pisiga de 72 km con una inversién de US$ 25 millones con financiamiento de CAF. Se
encuentra en ejecucion - se inicié la obra en julio de 2007 - y se estima concluirla a fines del afio 2010.

Los tramos concluidos (Oruro - Toledo y Ancaravi - Huachacalla) representan un 47% de la carretera Oruro - Pisiga.

e Analisis de la implementacion

El proyecto ha presentado avances desde julio de 2005 hasta la fecha. Al momento de incorporacién en la AlC,
de los cuatro tramos que componen la carretera, uno ya estaba habilitado, otro en ejecucién, otro en licitacién
y el cuarto en gestion de financiamiento. Actualmente, sin considerar el tramo que ya estaba concluido, de los
restantes tres uno ya se encuentra concluido y en servicio y los otros dos en ejecucion.

El cardcter estratégico del proyecto, que motivé su inclusion en la AIC, esta dado ya que permite complementar
la vinculacién de Bolivia con el Puerto de Iquique en Chile. Adicionalmente se estaria reactivando la economia y
el desarrollo social de una zona minera y comercial muy importante en Bolivia. Se espera que la carretera esté
concluida para el segundo semestre de 2011.

Si bien el proyecto ha avanzado se han identificado factores que han demorado su implementacién extendiéndose
asi el plazo de conclusién previsto originalmente en casi cuatro afos, siendo la nueva estimacién el sequndo
semestre de 2011. Entre estos factores se encuentran:

® | a gestion de la No Objecion del Gobierno de Italia para el inicio de la construccién del tramo Toledo - Ancaravi,
que es el que financia este trayecto.

@ Si bien el tramo Huachacalla - Pisiga cuenta con un avance fisico superior al 50%, las causas de no haber avanzado
en la medida de lo esperado son atribuibles al contratista por lenta ejecucién de la obra y falta de recursos.

® El clima de la zona es otro factor que estd influyendo en la ejecucién de la losa de pavimento rigido actividad que
se encuentra en la ruta critica del cronograma de obra.

Por otro lado, como se ha mencionado mas arriba, si bien el tramo Huachalla-Pisiga ha sufrido demoras, se destaca
como un factor que promueve el avance de la obra la compra de una méaquina terminadora en abril de 2010 para
la ejecucion de la losa de pavimento rigido con innovacion de tecnologia que permite un trabajo continuo en todo
el ancho de la plataforma.
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15 Pavimentacion y Mejoramiento de la Carretera Iquique - Colchane

<

Iquique .‘ d i

¢ Tipo de proyecto
Transporte/Carretera

¢ Fuentes de financiamiento
Tesoro Nacional

Inversion regional y sectorial

¢ Evolucién del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005

e Etapa del proyecto
Ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Diciembre de 2008

e Monto de inversion estimado
USS 19,0 millones

Eje de Integracion
Interoceanico Central

Grupo 5

Conexiones del Eje al Pacifico:

llo / Matarani - Desaguadero -

La Paz + Arica - La Paz + Iquique -
Oruro - Cochabamba - Santa Cruz

Paises
Chile (Bolivia)

Situacion actual
Ejecucién
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e Modalidad
Publica

¢ Organo ejecutor

Ministerio de Obras Publicas de Chile

JULIO DE 2010

o Etapa del proyecto
Ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Marzo de 2011

e Monto de inversion estimado
USS 42,0 millones



¢ Objetivo

Ampliacién de la capacidad y mejoramiento del disefio de la Ruta Internacional 15-CH. Este proyecto tiene la
posibilidad de dar conexién al Puerto de Iquique con zonas del sur y centro de Bolivia, como son Oruro y Cochabamba,
ademas de permitir, a través de estas rutas, la conectividad con zonas orientales de Santa Cruz y Puerto Suarez. Esta
conexion facilitaria el desarrollo del sur de Bolivia, facilitando su acceso a las demandas de bienes de la ciudad de
Iquique, y permitiendo una salida directa a terceros paises a través del Puerto de Iquique.

¢ Solucién propuesta

Rehabilitacién tramo de carretera 15-CH entre las localidades de Huara y Colchane por etapas, en una longitud total
de 163 km. El proyecto se encuentra incluido en el Programa de Obras Bicentenario y Convenio de Programacion
Regional.

En la actualidad se esta trabajando en los tramos km 50 al km 67,5; km 84 al km 87,5; km 102 al km 113 y km 144 al
km 163.

El trazado de la carretera, con un 80% de alineaciones rectas y de suaves pendientes, producird un sensible ahorro
de costos y tiempos en el transporte terrestre, mejorando la competitividad del Eje. El acceso al sistema logistico
integrado del puerto y la zona franca de Iquique extendera las ventajas competitivas.

e Estado de situacion - 04/06/2010

El proyecto consta de los siguientes tramos: tramos km 50 al km 67,5, terminado en marzo de 2009; y los tramos km
102 al km 113,5 y km 144 al km 163 en ejecucién agrupados en un solo contrato de obra cuyo término se proyecta
para marzo de 2011. La pavimentacién de estos tramos sera en carpeta asfaltica.

En los otros tramos de la ruta Huara - Colchane se esta haciendo conservacién de pavimento.

También en 2010 se licitara la construccion de la Plaza de Pesaje de Colchane que finalizara en 2011.

¢ Analisis de la implementacién

Este proyecto ha presentando avances desde julio de 2005 a la fecha. Al momento de incorporacién en la AIC habia
obras tanto en ejecucién como en gestién de estudios de ingenieria.

Se destaca que la incorporacion del proyecto en la AIC ha cumplido un rol de difusién al permitir darlo a conocer a
todos los gobiernos y sectores inversionistas de América del Sur.

Segun la informacién recopilada, el proyecto no ha presentado obstaculos en su implementacién que hayan
provocado retrasos en el cumplimiento de los plazos originales, con lo que el motivo de su extensién de poco mas
de dos afos con respecto a lo previsto al comienzo se debe encontrar en una desatinada previsién de tiempos
inicial. Asimismo, se identifica que hubo un incremento del 121% en el monto de inversién con respecto a lo
previsto en el 2005.

Por su parte, la toma de conciencia de la necesidad de concretar la conexién Atlantico-Pacifico y el apoyo constante
de los gobiernos de Bolivia, Brasil y Chile para implementar el proyecto se destacan como factores que han
favorecido su avance.

El caracter estratégico de este proyecto reside en la capacidad de vinculacién del puerto de Iquique con Bolivia y
con terceros paises de la region.
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16 Rehabilitacion del Tramo El Sillar

Eje de Integracion

Interoceanico Central g B,

Grupo 5 (g £y
Conexiones del Eje al Pacifico: .

llo / Matarani - Desaguadero - w

La Paz + Arica - La Paz + Iquique - 7{' CJLLL

Oruro - Cochabamba -SantaCruz |~

Paises

/: 4 BOI?\VIA Bolivia (Chile - Perd) !
N oty F; .

/] \ L TN R Situacidn actual & -
' = . ! Pre-ejecucion ‘
¢ Tipo de proyecto ¢ Modalidad

Transporte/Carretera Publica
¢ Fuentes de financiamiento e Organo ejecutor

Publica a través de Organismos Publicos Administracion Boliviana de Carreteras (ABC)

y Multilaterales.

BID
Prefectura de Cochabamba

¢ Evolucién del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
e Etapa del proyecto o Etapa del proyecto
Pre-ejecucion Pre-ejecucion
e Fecha de conclusion prevista e Fecha de conclusion prevista
Tercer trimestre de 2009 Segundo semestre de 2011
¢ Monto de inversion estimado ¢ Monto de inversion estimado
US$ 30,0 millones US$ 120,0 millones
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¢ Objetivo

Solucionar el sector critico de la nueva carretera Santa Cruz - Cochabamba (4.000 vehiculos/dia), donde existen
fallas de orden geoldgico y de drenajes, amplificadas en época de lluvias por las crecidas del rio aledafio (Espiritu
Santo) que dificultan la fluida interconexién en el orden nacional e internacional. Proyecto estratégico para la
union de las alturas occidentales de Bolivia con los llanos de la regién oriental y su conexién a Puerto Sudrez -
Corumba (Brasil).

¢ Solucién propuesta

Rehabilitacién de un tramo de la carretera nueva Santa Cruz - Cochabamba de 30 km (entre Paracti - Villa Tunari) de
zona inestable en épocas de lluvia. El proyecto contempla el estudio para el mejoramiento del tramo actual asi
como la propuesta de una alternativa para un trazo nuevo o uno que utilice parcialmente la ruta existente.

e Estado de situacion - 05/06/2010

Los estudios a nivel de disefio final de ingenieria fueron concluidos en el aflo 2008 con financiamiento del BID por
un monto de US$ 2,5 millones.

Se encuentra en gestién de financiamiento los recursos para la fase de construcciéon de la obra.

o Analisis de la implementacion

Este proyecto ha presentando avances desde julio de 2005 a la fecha. No obstante, desde el ailo 2008, fecha en la
que se ha finalizado el estudio integral del Par Vial a nivel de disefio final de ingenieria (contemplado en el alcance
del proyecto), se esta en gestion de financiamiento para la construccién de la obra con el consecuente retraso en el
inicio de los trabajos.

La definicién de la solucion técnica que se adoptard ha derivado en una reestimacién de los costos originales del
proyecto.

La importancia estratégica de esta rehabilitacion radica en la necesidad del Gobierno de Bolivia de solucionar el
sector critico en la carretera Santa Cruz-Cochabamba, ya que este tramo es parte del Corredor Bioceadnico Central.
Se espera la conclusidn del tramo para el segundo semestre de 2011.
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17  Centro Binacional de Atencién de Frontera Desaguadero

Eje de Integracion e -"“?""""i..
Andino

Grupo 8

Conexién Peru - Bolivia
(Huancayo - Ayacucho - 4 :
Tarija - Bermejo) e

Paises
Bolivia - Peru

Situacidn actual g& ;
Pre-ejecucion

¢ Tipo de proyecto e Modalidad
Transporte/Paso de Frontera Publica
¢ Fuentes de financiamiento e Organo ejecutor
Publica a través de Organismos Publicos y Ministerio Relaciones Exteriores y Comercio
Multilaterales. Exterior- Bolivia
Ministerio Relaciones Exteriores - Peru
Maodulo Peruano: BID y recursos locales de contrapartida Ministerio de Transportes y Comunicaciones - Perti

(30% Tesoro). Inversion estimada: US$ 4.1 millones. P il s . )
Médulo Boliviano: por definir (BID o CAF) y recursos locales Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda

de contrapartida (20% Tesoro). Bolivia

O El Ministerio de Transportes y Comunicaciones es, tal como se dice en el Contrato de préstamo, organismos coejecutor del Programa.

¢ Evolucion del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
o Etapa del proyecto o Etapa del proyecto
Perfil Pre-ejecucion
e Fecha de conclusion prevista e Fecha de conclusion prevista
Segundo semestre de 2007 Segundo semestre de 2012
e Monto de inversion estimado e Monto de inversion estimado
US$ 7,5 millones US$ 7,5 millones
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¢ Objetivo

Implementar un centro de control binacional integrado en el paso de frontera de Desaguadero, para facilitar el
transito de personas, mercancias y vehiculos entre Per( y Bolivia. Este paso de frontera es el mas importante entre
ambos paises, por lo que la puesta en marcha del Centro Binacional de Atencién en Frontera (CEBAF) Desaguadero
tendrd, entre otros, un significativo efecto dinamizador de las relaciones econémicas y comerciales tanto a nivel
bilateral como regional.

e Solucién propuesta

Construir y operar médulos de control integrado en cada pais, con la modalidad yuxtapuesta de doble cabecera, los
mismos que, en el marco de la Decisién 502 de la CAN, conformaran el CEBAF en el nuevo puente internacional de
Desaguadero. Asimismo, se busca normar, estandarizar y armonizar procesos y procedimientos administrativos y
de registro de informacién entre las instituciones de ambos paises para que operen coordinadamente en el paso de
frontera de Desaguadero, ejerciendo un control integrado del transito de personas, mercancias y vehiculos.

La solucién incluye el equipamiento adecuado para la puesta en marcha del modelo de control integrado en este
paso fronterizo, y el apoyo a la reingenieria y el desarrollo de los procesos y procedimientos necesarios para este
efecto. Se busca también capacitar a los funcionarios responsables de ejercer los controles bajo el nuevo esquema
asi como a los usuarios y operadores del paso de frontera. La participacion del sector privado y los actores sociales
relevantes de la zona sera promovida a fin de contribuir a la integracion adecuada del centro y de los servicios
complementarios generados con las actividades econémicas de los pobladores locales.

Finalmente, se propone identificar las oportunidades de desarrollo logistico en la localidad de Desaguadero vinculadas
al paso de frontera tipo CEBAF, asi como desplegar acciones concretas que permitan promover el desarrollo de la oferta
local en servicios de apoyo al transportista.

e Estado de situacion - 08/06/2010

El paso de frontera Desaguadero incluye el nuevo Puente Internacional de Desaguadero, sobre el rio del mismo
nombre, entre las poblaciones homénimas Desaguadero en Bolivia y Perd. Por este punto transita el 90% del
comercio entre ambos paises.

En el lado peruano, se ha logrado una operacion de préstamo por US$ 4 millones gestionado ante el BID, aprobado
por D.S. 181-2007-EF, dando lugar a la firma del Contrato N° 1836/0C-PE del 22 de febrero de 2008 entre el Gobierno
de Peru y la entidad mencionada, de los cuales US$ 3 millones han sido destinados para el Proyecto Paso de Frontera
Desaguadero (Peru-Bolivia). Por tanto, el proyecto cuenta con financiamiento para la construccién de modernas
instalaciones de control fronterizo, equipamiento, asi como para la capacitacion de los funcionarios. Sin embargo,
por razones de politica fiscal en el Perd, el primer desembolso no se produjo hasta el 13 de febrero de 2009.

A la fecha, luego de una breve base de implementacién de la Unidad Coordinadora del Proyecto, se cuenta con el
terreno comprado para la ubicaciéon de la cabecera peruana y a punto de concluir su proceso de saneamiento fisico
legal. Se ha desarrollo un intenso programa de relaciones comunitarias y de comunicacién con los principales actores.
Sobre esa base, se ha dado curso a los procedimientos administrativos para contratar la firma que se encargara de
elaborar el Estudio Definitivo de las obras. Se estima que dicho estudio esté concluido el primer trimestre de 2011.
Las obras, si se cumple lo anterior, se terminarian a mediados de 2012.

La construccion de la cabecera boliviana aun no ha sido concretada por parte de las autoridades involucradas.
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o Analisis de la implementacion

Considerando el incipiente estado de definicidon del que partid, se considera que el proyecto ha avanzado. La firma,
en 2005, del Acuerdo Especifico entre Bolivia y Peru representé el punto de partida para la elaboracién de los
estudios.

El seleccionar este paso de frontera como un proyecto de la AIC ha servido para ampliar la difusiéon del mismo entre
los actores implicados y para dotar al proyecto de un sentido mas regional de integracién de los paises andinos.

Desde la incorporacion del proyecto en la AIC, los dos paises han realizado labores de negociacién con BID y CAF
para la obtencion de financiamiento, habiéndose obtenido un préstamo de 4 millones destinados al lado peruano
y estando pendientes la obtencién de mds recursos para el lado boliviano.

Este proyecto es de gran importancia en el contexto de IIRSA y ha sido seleccionado como una de las cinco
experiencias piloto para la modernizacién del transito aduanero internacional. En este sentido, la predisposicion al
entendimiento de ambos paises, que se ha superpuesto a desencuentros de intereses nacionales o locales, y el
apoyo que el BID ha prestado, han sido factores coadyuvantes al buen suceso del proyecto.
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18 Paso de Frontera Clcuta - San Antonio del Tachira

¢ Tipo de proyecto

Transporte/Paso de Frontera

¢ Fuentes de financiamiento

Publica a través de organismos publicos
y multilaterales

BID, CAF y Contrapartidas Nacionales

El monto de inversion estaré sujeto al resultado
de los disefios.

e Evolucién del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005

e Etapa del proyecto
Perfil

e Fecha de conclusion prevista
Por definir

e Monto de inversion estimado
USS 2,0 millones

Eje

Andino i @j—%
éf;  C
N

Grupo 2

de Integracion

Conexién Venezuela (Caracas) ) o4
- Colombia (Bogota) - Ecuador x< 1
(Quito) (Ruta Actual) ) }\ﬁ {1

Col

Situacion actual
Perfil

Paises Jit I

ombia - Venezuela

e Modalidad

Publica

e Organo ejecutor
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Ministerio de Transporte - Colombia
Ministerio de Infraestructura - Venezuela
Mesa Binacional de Transporte Venezuela -
Colombia

JULIO DE 2010

o Etapa del proyecto
Perfil

e Fecha de conclusion prevista
Por definir

e Monto de inversion estimado
USS 2,0 millones



¢ Objetivo

Facilitar el transito de personas, vehiculos y mercancias en el paso de frontera Clcuta (Colombia) - San Antonio
(Venezuela), a través de la implementacion de sistemas integrados de control fronterizo.

e Solucidn propuesta

En el paso de frontera de Clcuta-San Antonio, se registra un volumen considerable de transitos de personas y
mercancias de comercio exterior, empleando siempre el modo de transporte terrestre. Para tal efecto, en el marco de
la CAN, se han suscrito las decisiones 398, que regula el transporte internacional de pasajeros por carretera, y la 399,
aplicable al transporte internacional de mercancias, asi como la decisién 636, sobre transito aduanero comunitario.
El retiro de Venezuela de la CAN, hace necesario la suscripcion de Acuerdos bilaterales que faciliten el transporte de
pasajeros y mercancias a través de los pasos de frontera, en un entorno econémico donde los acuerdos comerciales
son cada vez mas comunes.

También es necesario regular el transporte intrafronterizo, como una modalidad diferente al transporte
internacional y buscar un mayor beneficio para todos los actores que intervienen en la cadena productiva de
transporte. En este sentido, es necesario definir acciones concretas que logren un cambio cultural hacia un
esquema de alianza estratégica para la prestacion de servicios de transporte, eliminacion del transbordo obligatorio
de mercancias en los pasos de frontera y cumplimiento con lo dispuesto en la normatividad andina sobre la materia.

Por otro lado, se requiere la simplificacién y unificaciéon de tramites, la adecuacién de infraestructura fisica y la
sistematizacion de procedimientos de manera simultdnea por parte de las autoridades homoélogas de los dos paises
que convergen en el paso de frontera.

e Estado de situacion - 12/05/2010

Colombia presentd una propuesta de unificacion a Venezuela. A marzo de 2010 auin no se ha recibido respuesta. La
continuidad del proyecto esta condicionada al consenso por parte de ambos paises sobre dicha propuesta.

¢ Analisis de la implementacién

Esta iniciativa de mejoramiento del paso de frontera no ha alcanzado los avances esperados. Al dia de hoy permanece
en un proceso de indefinicion debido a la falta de acuerdo entre los paises para la definicion de la solucién a
desarrollar.

El proyecto fue seleccionado como una de las cinco experiencias piloto para la modernizacién del transito aduanero
internacional. En el momento de incluirse en la AIC, la solucién que se pretendia estudiar era la implementacion
de un Sistema Integrado de Control Fronterizo, conforme a la decisién 502 de la CAN. Este Sistema Integrado
permitiria trabajar con la infraestructura existente pero empleando un software de funcionamiento que permita
que los datos de flujos puedan ser compartidos automaticamente por las autoridades de ambos paises.

Hasta 2007 se trabajo en mesas binacionales de autoridades de transporte, en las que se identificaron necesidades,
acciones y actividades a seguir, cuyo resultado sirvié de base para un estudio que elaboré CAF y que fue presentado
en fase inicial. Sin embargo, la salida de Venezuela de la CAN generd la necesidad de suscribir un acuerdo binacional
de transporte donde se estableciesen las nuevas condiciones para los centros de control integrado. Las relaciones
bilaterales entre Colombia y Venezuela han provocado un enfriamiento de los acercamientos técnicos.

Este proyecto representa una importante oportunidad para el comercio de Suramérica, en la medida en que
facilitaria el transporte internacional entre Colombia y Venezuela, y desde ellos al resto de paises de la regién.

Nota: Para la elaboracion de este andlisis se ha contado sélo con informacion de Colombia.
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19 Recuperacién de la Navegabilidad del Rio Meta

Eje de Integracion
Andino

Grupo 4
Conexion Pacifico - Bogota -
Meta - Orinoco - Atlantico

Paises {
Colombia - Venezuela {{

Situacion actual

Ejecucién
e Tipo de proyecto ¢ Modalidad
Transporte/Fluvial Publica
¢ Fuentes de financiamiento e Organo ejecutor
Publica a través de organismos publicos Ministerio de Transporte - Colombia

Ministerio de Infraestructura - Venezuela
Ministerio de Ambiente de Colombia
Ministerio de Ambiente de Venezuela

¢ Evolucién del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
e Etapa del proyecto e Etapa del proyecto
Pre-ejecucion Ejecucion
e Fecha de conclusion prevista e Fecha de conclusion prevista
Noviembre de 2009 Diciembre de 2014
e Monto de inversion estimado e Monto de inversion estimado

USS 108,0 millones USS 108,0 millones
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¢ Objetivo

Desarrollar y fortalecer un corredor intermodal de transporte a través de la recuperacion de la navegabilidad del rio
de forma sostenible, con el fin de incentivar intercambios entre regiones de Colombia, Venezuela, Brasil, otros paises
suramericanos y europeos e integrar regiones apartadas a los centros de distribucién y consumo y de esta forma,
mejorar el nivel de vida de sus habitantes.

El Gobierno de Colombia lo considera un proyecto de interés nacional y tiene la intencién de continuar las
conversaciones con el Gobierno de Venezuela, que permitan abordar integralmente una propuesta que incluya la
navegacion por los rios Meta, Orinoco y Apure. El proyecto fluvial permitiria potenciar las exportaciones de maiz, aceite
de palma, productos forestales y coque, entre otros. Asi como facilitar las importaciones de trigo, abonos, soya y acero.

e Solucidn propuesta

Recuperar la navegabilidad de 830 km entre Cabuyaro y Puerto Carrefio. Para lograr esto, es necesario ejecutar obras
tales como: cierre de brazos por bifurcacién del cauce, estabilizacion de orillas, contraccion del cauce, dragado en
los sitios donde el rio es muy inestable, sefializacién, adecuacién y construccién de muelles, mejoramiento vias de
acceso a los muelles, entre otros.

e Estado de situacion - 21/05/2010

El documento del Consejo Nacional de Politica Econémica y Social (CONPES) 3396 de 2005, declaré la recuperacion de
la navegabilidad del rio Meta como estratégica para Colombia, y aprobé recursos por US$ 19 millones, para ejecutar
las siguientes obras:

(i) Actualizacién de disefios y construccién del Muelle La Banqueta: cuenta con licencias ambientales. Se terminé
el tablestacado, rellenos, cerramiento definitivo del muelle y el acceso de embarcaciones menores y patio de
maniobras. (US$ 3,5 millones). Fecha de Inicio: Diciembre 2006 - Fecha Finalizacién: 16 de agosto de 2009.

(i) Estudios, disefios y ampliacion del Muelle de Cabuyaro: se terminaron todas las actividades del muelle y las placas
de aproximacion al muelle, los hexapodos y adoquinado de los accesos. (US$ 1,3 millones). Fecha Inicio: Enero
2007 - Fecha Finalizacion: Mayo 2009. Se contraté una segunda fase con el fin de ejecutar obras de ampliacién
del muelle y adecuar zonas para localizacién de corrales de ganado - fecha de inicio 29 de octubre de 2009 y fecha
prevista de finalizacién 30 de septiembre de 2010.

(iii) Estudio para el mejoramiento y ampliaciéon del Muelle de Puerto Carrefio: culminados estudios y disefios. Se
terminé el pilotaje del muelle de carga, construccién del muelle flotante, construccion pasarela del muelle
flotante. (US$ 2,2 millones) Fecha Inicio: Febrero 2007 - Fecha Finalizacién: 11 de mayo de 2009. Se encuentra en
proceso de contratacion una segunda etapa con el fin de ejecutar obras de ampliacién del muelle.

(iv) Estudio, disefio y mejoramiento via de acceso Muelle La Banqueta: finalizados los estudios. Las actividades se han
concentrado, en su mayor parte, en la ampliacion de la via en el sector del Bajo del rio Meta, y en la conformacién
y afirmado de la via de 18.18 km de longitud. Se han construido obras de drenaje a lo largo del corredor vial,
compuestas de la siguiente manera: 9 box de 3 x 3 dobles, 1 box de 3 x 3 sencillo, 1 box multiple de 4 luces y 14
ampliaciones para las alcantarillas existentes. Conformacion de depésitos. Se inicié con la conformacién de la
zona de depésito de la Hacienda La Nirvana K5 + 600 Margen Izquierdo. Colocacién de afirmado en 16 km de
via. Los recursos asignados solamente alcanzaron para dejar la via a nivel de afirmado (US$ 6.5 millones). Fecha
de Inicio: Diciembre 2006. A marzo de 2010 se esta en proceso de contratacion de la pavimentacién de los
primeros kilémetros y gestion de recursos para la pavimentacién de toda la via.

=

(v) Construccién de obras de encauzamiento del rio Meta: Monitoreo del sector del rio entre Cabuyaro y La
desembocadura del rio Manacacias (135 km aproximadamente), con el fin de dar cumplimiento a la licencia
ambiental, (previo al inicio de los trabajos). Construccidn de las siguientes estructuras en guadua de cierre de
brazos (sélo cierre para aguas bajas): 1, 1A, 2 y 3, localizadas entre el municipio de Cabuyaro y aguas abajo del

Muelle de carga La Banqueta. Construccion de mas de 21 cuerpos de estructuras sumergidas, cada cuerpo
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constituido por 6 a 8 unidades de estructura de 3 m de longitud cada unidad (en guadua). Elaboracién y
colocacion de 941 crucetas tipo Kellener, o Jacks. Actualmente se adelanta la estructura de cierre nimero
4, en el sector de El Arenal, la cual tiene una longitud de mas de 600 m de largo. Se hizo la 2a. campana
hidrosedimentoldgica dando resultados muy favorables de las obras construidas. (US$ 5,2 millones). Fecha de
Inicio: Febrero 2007, avance a marzo 2010: 80%.

Nota: Los avances del proyecto corresponden al sector colombiano.

e Analisis de la implementacion

El proyecto ha presentado avances en el sector colombiano, donde fue declarado proyecto prioritario y estratégico
para la consolidacién de la red de transporte del pais, asi como para la integracion no sélo nacional, sino también
regional suramericana. Las obras fueron divididas en diferentes actuaciones, algunas de las cuales ya han sido
concluidas. Se estima que la parte colombiana concluya en su totalidad en diciembre de 2014.

La asimilacion de este proyecto como parte de un corredor intermodal de transporte incluido en la politica del
Gobierno nacional colombiano se ve reflejada en la declaracién del Consejo Politico, Econdmico y Social (CONPES)
N° 3396 donde se le denomina de “importancia estratégica”. Otro factor que favorecié el impulso de los trabajos
fue el Plan Nacional de Desarrollo 2002 — 2006 “Hacia Un Estado Comunitario”, donde se establece como objetivo
la realizacion de inversiones en infraestructura fluvial y portuaria, buscando la integracion de las regiones mas aisladas
y la conexién de las hidrovias con otras modalidades de transporte.

Este programa de actuaciones para la mejora de la navegabilidad de la hidrovia se concibié de manera conjunta
y coordinada entre Colombia y Venezuela, sin embargo, la priorizacidon de este proyecto por parte del Gobierno
colombiano, junto con la falta de acuerdo para consensuar una solucién, ha conducido a que las acciones se hayan
centrado exclusivamente en el segmento colombiano. Esta falta de acuerdo, junto con la falta de disponibilidad de
financiamiento ha llevado al retraso experimentado en la ejecucién del proyecto.

" Para la elaboracion de este analisis se ha contado con informacion solo de Colombia.
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20 Corredor vial Tumaco - Pasto - Mocoa - Puerto Asis

® Fobe Eje de Integracion el B
Amazonas g CTn,
g Lot - ‘ﬁﬁ‘\\»
Grupo 1 ‘g‘ﬁﬁ
Acceso a la Hidrovia A g

del Putumayo

Paises _:. )
Colombia ) o
10 {§
Situacion actual g%g
Ejecucion N
¢ Tipo de proyecto e Modalidad
Transporte/Carretera Publica
o Fuentes de financiamiento ¢ Organo ejecutor
Ministerio de Transporte de Colombia
Publica a través de organismos publicos Instituto Nacional de Vias de Colombia
y multilaterales
Tesoro Nacional
BID
¢ Evolucion del proyecto 2005 - 2010
JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
o Etapa del proyecto o Etapa del proyecto
Pre-ejecucion Ejecucion
¢ Fecha de conclusién prevista ¢ Fecha de conclusién prevista
Diciembre de 2010 Diciembre de 2016
e Monto de inversion estimado e Monto de inversion estimado
USS 183,0 millones USS 373,0 millones
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e Objetivo

Los objetivos son: contribuir a la consolidacién del Eje Multimodal del Amazonas, de occidente a oriente, desde
Tumaco hasta Belén de Para (Brasil); propiciar una mayor integracion de la red de infraestructura de transporte de
Colombia con Ecuador y Pert; mejorar la comunicacién por via terrestre del Sur con el centro del Pais; promover el
desarrollo econémico y social del sur del pais y el norte de Ecuador y Per(; y mejorar el comercio entre los paises de
América del Sur.

e Solucién propuesta

El CONPES declaré de importancia estratégica el proyecto "Desarrollo Vial del Sur de Colombia", mediante documento
CONPES 3609 de septiembre de 2009.

El proyecto incluye los siguientes tramos:

(i)  Tumaco - Pasto - Mocoa: para el periodo 2010-2015 se tiene previsto ejecutar el mejoramiento y mantenimiento
integral del corredor Tumaco - Pasto - Mocoa, que incluird entre otras actividades, la ejecuciéon de mantenimiento
rutinario, refuerzo estructural, rehabilitacién, obras de emergencia, gestion vial y la construcciéon de doble
calzada en el sector Pasto - San Fernando.

(i) Laconstruccion de la variante de San Francisco - Mocoa: en el periodo 2010 - 2016 se ejecutara la construccion de
la variante con una longitud de 45,6 km. El proyecto se desarrollara en dos fases, en un periodo de 6 a 8 afos. En
esta primera fase se adelantara la construccion a nivel de afirmado de la totalidad de la via en calzada sencilla,
lo cual incluye la construccion de viaductos, movimiento de tierras, obras de arte, estructura de afirmado y
requerimientos ambientales.

e Estado de situacion - 23/06/2010

Estudios y documentos realizados a la fecha:
(i)  Estudios de ingenieria fase Ill e ElAs para la construcciéon de la variante San Francisco - Mocoa.
(ii) Estudios de Impacto Ambiental (ElAs).

(iii) Evaluacion Ambiental Regional (EAR): analisis de impactos acumulativos y sinérgicos por aumento de tréfico
en el corredor. Oportunidades de gestién ambiental y socio cultural.

(iv) Plan Basico de Manejo Ambiental y Social (PBMAS) de la reserva forestal - cuenca alta Rio Mocoa: se definieron
herramientas para administracién y control de la reserva forestal. Medidas y especificaciones técnicas para el
disefo, construccidn y operacién de la variante.

(v) Supervisiéon Plan de Manejo Ambiental: sostenibilidad a las medidas recomendadas en los estudios.

(vi) Factibilidad Econémica y Linea Base: andlisis beneficio/costo de la construccién y operacién de la variante.
Estudios de transito detallados.

Durante el aflo 2009 se realiz6 el mejoramiento y mantenimiento de la carretera Tumaco - Mocoa:

1. Para los tramos del corredor en el Departamento de Narifio: i) obras de mejoramiento en las siguientes carreteras: El
Encano - Santiago, Pasto - La Piscicultura, Pasto - El Encano (mantenimiento preventivo); (ii) otras actividades en
los tramos El Encano - Santiago y Pasto - Mocoa. Inversion ejecutada US$ 1,99 millones.

2. Para los tramos del corredor en el Departamento del Putumayo, las siguientes obras: (i) mejoramiento y
mantenimiento en las siguientes carreteras: Pasto - Mocoa, El Paso, El Encano - Santiago; (ii) atencién obras
de emergencia en la carretera La Piscicultura - El Pepino; (iii) otras actividades en los tramos Pasto -Mocoa, La
Sardina - El Pepino, La Piscicultura - El Pepino, El Encano - Santiago y Variante San Francisco - Mocoa. Inversién
ejecutada US$ 3,8 millones.
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El Instituto Nacional de Vias (INVIAS) invertira en la vigencia 2010, la suma de US$ 6,5 millones, para el mejoramiento y
mantenimiento de la carretera Tumaco-Mocoa (tramos Piscicultura - Santiago - San Francisco - El Pepino, Mocoa).
De igual forma asigné US$ 13 millones para la construccion de la variante.

 Analisis de la implementacion

Pese al retraso en la fecha de finalizacién, el proyecto ha experimentado avances especialmente en la fase |, que
contempla la rehabilitacién del corredor Tumaco - Mocoa donde ya se han concluido algunos trabajos de
mejoramiento y mantenimiento.

El hecho de que el proyecto estuviese incluido en la AIC y por tanto, fuese considerado de importancia estratégica
internacional, permitié su priorizaciéon en la agenda de desarrollo nacional colombiano, dado que el desarrollo de
este proyecto contribuird a la consolidacion del Eje del Amazonas, y promoverd el desarrollo de la infraestructura
de transporte, energia y comunicaciones bajo una visién regional, procurando la integracion fisica especificamente
entre Colombia, Ecuador, Peru y Brasil.

La fase Il del proyecto, que contempla la construccién de la variante San Francisco - Mocoa, ha representado un gran
reto por el peso de los condicionantes socio-ambientales de la regién que atraviesa. Ha sido necesario realizar EIA,
EAR, PBMAS de la reserva forestal - cuenca alta rio Mocoa, supervision del Plan de Manejo Ambiental y Factibilidad
Econdmica y Linea Base. La realizacién de estos estudios facilito la expedicién de la licencia ambiental por parte de
la entidad competente.

Fue tanta la atencién prestada a los aspectos socio-ambientales, que el proceso de planeaciéon y estructuracion del
proyecto de construccién de la variante de San Francisco es considerado como un piloto para el desarrollo de
infraestructuras en zonas de alta biodiversidad y riqueza cultural.®

Otro factor que ha influido decisivamente en el buen desarrollo de ambas fases tiene que ver con la declaracién de
importancia estratégica del proyecto por parte del CONPES, mediante el documento de politica 3609 de 2009
“Desarrollo Vial del Sur de Colombia”. Esto, junto con el crédito aprobado por el BID de US$ 203 millones para la
financiacion parcial de la construccion de la variante San Francisco - Mocoa (fase 1), garantiza los recursos para la
ejecucion de las obras que conforman el proyecto.

Se puede decir que el factor que mas ha obstaculizado el avance previsto de los trabajos ha sido el retraso en el
otorgamiento de la licencia ambiental, cuya solicitud se comenz6 a tramitar en 1996 y no fue concedida hasta 2008.
Sin esta licencia los avances estaban condicionados.

© Para la estructuracion de este proyecto se contd con el apoyo del BID en la realizacion de los estudios técnicos requeridos, lo
cuales se desarrollaron a partir de 2005 y culminaron con la expediciéon de la licencia ambiental por parte del Ministerio de
Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial en diciembre de 2008.
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Carretera Paita - Tarapoto - Yurimaguas, Puertos y Centros Logisticos

o Tipo de proyecto

Transporte/Carretera

e Fuentes de financiamiento

En el caso de la Carretera Paita - Yurimaguas, el
financiamiento le corresponde a la Empresa
Concesionaria IIRSA Norte S.A,, proyecto que sera
repagado por el Estado Peruano por un periodo de 25
anos. El financiamiento de las obras del T.P. de Paita
corresponde al sector privado (entregado en
concesion). Los estudios para los proyectos logisticos

y fluviales son gestionados a través de fondos publicos.

e Evolucién del proyecto 2005 - 2010

JULIO DE 2005

e Etapa del proyecto
Ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Diciembre de 2008

e Monto de inversion estimado

USS 285,0 millones

Eje de Integracion
Amazonas

Grupo 3
Acceso a la Hidrovia
del Huallaga - Maraiidn

Paises
Peru (Brasil)

Situacion actual P

Ejecucién %& 2

¢ Modalidad
Publico/Privada

¢ Organo ejecutor

Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC)
- Perd

Autoridad Portuaria Nacional (APN) - Peru
Empresas concesionarias de carreteras, puertos

y centros logisticos - Peru

Agencia de Promocion de la Inversion Privada
(Prolnversién) - Peru

JULIO DE 2010

e Etapa del proyecto
Ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Diciembre de 2012

e Monto de inversion estimado
USS 681,2 millones
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e Objetivo

Mejorar la infraestructura y la operacién del eje intermodal, promoviendo la modernizacion de los servicios logisticos y
los puertos que operan a lo largo del mismo para asi consolidar el corredor de integracidn costa - sierra - selva de
la region norte de Perd y su complementariedad regional con el Estado de Amazonas de Brasil, y asi impulsar el
comercio internacional.

e Solucion propuesta

Rehabilitar y mejorar la infraestructura vial existente en el Eje Paita - Tarapoto - Yurimaguas, proveyendo de forma
complementaria los servicios necesarios para un eficiente flujo de carga y personas. Modernizar los puertos del
Paita y Yurimaguas, promoviendo la inversién y gestion privada a fin de aumentar su productividad. Establecer las
Zonas de Actividades Logisticas de Paita y Yurimaguas, promoviendo la inversién y gestion privada con el fin de
organizar y optimizar las actividades y procesos de las cadenas logisticas implicadas.

e Estado de situacion - 24/06/2010

En el marco de la concesién del Eje Amazonas Norte (Paita - Yurimaguas), entre abril de 2006 y abril de 2007 se han
rehabilitado los tramos Paita - Piura (54 km) y Piura - Dv. Olmos (168 km), con una inversion de US$ 71.8 millones. En
abril de 2008 se iniciaron las obras de la segunda etapa, que comprende trabajos de defensas riberefas, estabilizacién
de taludes, mejoramiento de obras de arte y drenaje, proteccién ambiental, reconstrucciéon de 5 puentes y rehabilitacion
de la carpeta asfaltica en sectores criticos en los tramos Corral Quemado - Rioja, Rioja - Tarapoto y Corral Quemado -
Dv. Olmos, con una inversion de US$ 40.2 millones. Las obras de la segunda etapa deben culminar en setiembre de
2010, debido a que algunos sectores fueron afectados por desastres naturales.

Al mes de marzo de 2010, las obras en el tramo Rioja - Corral Quemado tiene un avance fisico de 93,7 %, en el tramo
Rioja - Tarapoto 93,2%y en el tramo Corral Quemado - Dv. Olmos 56,2%

Asi mismo, el asfaltado de la carretera Tarapoto - Yurimaguas, de 114 km. culminé en el mes de marzo de 2009 con
una inversion de US$ 163 millones. Entre abril 2003 y julio 2006 se ejecuté con recursos publico (US$ 7.6 millones)
un tramo de 11.6 km (km 114 m - Yurimaguas).

En el ano 2005 culminaron las obras de rehabilitaciéon de la carretera Olmos - Corral Quemado (196 km), con una
inversién de US$ 69.9 millones.

Respecto al Puerto de Paita, el 11 de abril de 2008, la Agencia de Promocion de la Inversién Privada (Prolnversién)
convoco a concurso de Proyectos Integrales para la concesién del TP de Paita. El 31 de marzo de 2009 se adjudicé la
Buena Pro al Consorcio Terminales Portuarios Euroandinos (TPE). Las inversiones (US$ 127.8 millones para la primera
y segunda etapa) establecida en el contrato, asi como US$ 100 millones (ejecucion de obras complementarias)
estardn destinadas a la construccién de un nuevo muelle y patio de contenedores y, la adquisicion de gruas pértico
y de muelle. Las obras en el T.P. de Paita estan previstas iniciar en el Primer Trimestre de 2011.

Asimismo, a fin de complementar el desarrollo del puerto de Paita, Prolnversién, ha elaborado (en 2008) el estudio de
factibilidad "Zonas de Actividades Logisticas de Paita", segun el estudio, se requiere una inversién de US$ 47 millones.

El 29 de diciembre de 2009 se convocé el Concurso de Proyectos Integrales para la concesién del T.P. de Yurimaguas,
el cual estara ubicado en la localidad de Nueva Reforma, a unos 20 km del puerto actual. El plazo de la concesién es
por 30 afios y una inversion de US$ 38.9 millones. Se estima adjudicar la Buena Pro en el Il trimestre de 2010. El
costo de las obras sera cofinanciada con recursos del Estado.

Para acceder a la nueva ubicacién del T.P. de Yurimaguas (Nueva Reforma) se construird una via de 10 km a cargo
del Concesionario del Eje Amazonas Norte, con una inversién de US$ 10 millones.

Asimismo, esta programado construir el Centro Logistico de Yurimaguas, con una inversion de US$ 5 millones.
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e Analisis de la implementacion

Bajo un punto de vista global, el proyecto integral progresé de manera adecuada, los avances mas significativos
se han producido en los proyectos de rehabilitaciéon de la carretera que se vienen desarrollando desde 2003 y se
esperan concluir a lo largo del afio 2010. Las obras del corredor Paita - Yurimaguas estan en su etapa final, con varios
tramos concluidos que presentan estandares de via de primer nivel, no sélo por las caracteristicas de la pista, sino
también por el nivel de servicios que la empresa concesionaria viene ofreciendo.

Podemos destacar los siguientes factores que contribuyeron al avance exitoso del programa:

@ | a decision del Estado peruano de impulsar politicamente los corredores econémicos interocednicos, dentro del
marco de la asociacion estratégica con Brasil, a través del transporte intermodal.

® Necesidad de integrar el nor-oriente peruano con la costa norte de Peru, con una via de primer nivel, permitiendo
el acceso a los mercados en mejores condiciones, consiguiendo ahorros significativos en los costos de transportes y
tiempos de viaje.

® Participacion de inversion privada en obras de infraestructura de transporte, a través de mecanismos innovadores
de asociacién publico-privada (APP).

Los beneficios econémicos potenciales del desarrollo de la infraestructura en el Eje se estiman conservadoramente
en US$ 1.077 millones, en términos de valor actual de los beneficios proyectados durante el horizonte de las
concesiones otorgadas y por otorgar, de acuerdo a estimaciones realizadas por Urrunaga, Roberto y José Luis
Bonifaz (2009) Conexiones para el desarrollo, Beneficios del Eje Multimodal Amazonas Norte; Centro de Investigacion
de la Universidad del Pacifico (CIUP). Para generar estos beneficios, la infraestructura requiere completarse en su
contenido multimodal: la carretera IIRSA Norte (Paita-Yurimaguas), los puertos de Paita, Yurimaguas e Iquitos y la
hidrovia del Huallaga.

De acuerdo a estas estimaciones, el 53% de los beneficios totales se encuentra en los beneficios directos, compuestos
principalmente por los ahorros en los costos operativos vehiculares y de las naves, y por los menores tiempos de
espera y de transporte de mercaderias y pasajeros; mientras que el 47% restante se encuentra en los beneficios
indirectos, que se refieren al excedente del productor, es decir la mayor oferta potencial de bienes y servicios que
se espera como resultado de las inversiones en la infraestructura del Eje.
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22 Carretera Lima - Tingo Maria - Pucallpa, Puertos y Centros Logisticos

e Tipo de proyecto

Transporte/Carretera

e Fuentes de financiamiento

Las inversiones requeridas en la Carretera Lima-Pucallpa
y el Muelle Sur del Puerto del Callao, se realizardn a
través del sector privado via concesiones. Los estudios
y el acceso a la hidrovia se ejecutaran con fondos
publicos, al igual que los Centros Logisticos, para luego
ser entregadas en concesion al sector privado, que
ejecutara las obras.

e Evolucién del proyecto 2005 - 2010

JULIO DE 2005

o Etapa del proyecto
Ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Diciembre de 2008

e Monto de inversion estimado
USS 514,0 millones
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Eje de Integracion 1 _ .
Amazonas Sl g ah L

Grupo 4
Acceso a la Hidrovia
del Ucayali

Paises
Peru (Brasil)

Situacion actual Y iis
Ejecucién %ﬁ -

¢ Modalidad

PUblico/Privada

¢ Organo ejecutor

Ministerio de Transportes y Comunicaciones
(MTC) - Pert

Autoridad Portuaria Nacional (APN) - Pery
Empresas concesionarias de carreteras, puertos
y centros logisticos - Peru

JULIO DE 2010

o Etapa del proyecto
Ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Diciembre de 2014

e Monto de inversion estimado
USS 1.351,3 millones



e Objetivo

Incrementar la competitividad de la via de integracién costa - sierra - selva en el corredor central del territorio peruano,
interconectando el principal centro urbano industrial del pais, su zona central y los Estados de Acre y Amazonas del
Brasil, asi como potenciar la interconexién del interior del continente con la Cuenca del Pacifico.

e Solucion propuesta

Dotar de una adecuada infraestructura vial al eje Lima - Tingo Maria - Pucallpa y servicios necesarios para un eficiente
flujo vehicular. Modernizar los puertos del Callao y Pucallpa, principalmente a través de la inversién privada, a fin de
aumentar su competitividad.

Establecer centros Logisticos en los terminales portuarios del Callao y Pucallpa, a fin de facilitar los flujos de carga y
almacenaje.

El puerto de Callao sera considerado como “hub” en Suramérica. En el afo 2012 el Muelle Sur del Puerto del Callao
tendra capacidad para movilizar anualmente un minimo de 850,000 TEU como parte de la primera etapa de su
proceso de modernizacion, para lo cual estd equipado con 6 gruas pértico Super Post-Panamax y 18 grias de patio,
ademas de instrumentos y vehiculos portuarios de avanzada. En una segunda etapa se llegara a 1.5 millones de TEU
al aio (9 gruas pértico y 32 gruas de patio).

e Estado de situacion - 05/07/2010

Se han culminado los siguientes tramos: Tingo Maria - Puente Pumahuasi (15,2 km); Puente Chino - Aguaytia (42,3
km), Aguaytia - San Alejandro (50,5 km) y; Neshuya - Pucallpa (58,8 km), con una inversién total de US$ 152 millones.

Estan en ejecucién los tramos Puente Pumahuasi - Puente Chino (36,6 km) y San Alejandro - Neshuya (50.1 km) con
una inversién total de US$ 161 millones, previstos concluir en diciembre 2010.

Asi mismo, con una inversiéon de US$ 16,5 millones esta programado reconstruir un sector de 25 km. del tramo
Puente Chino - Aguaytia, daflado por fenémenos naturales el afio 2008.

La carretera Tingo Maria - Aguaytia - Pucallpa forma parte de la concesién del Eje Amazonas Centro Lima (Ricardo
Palma) - La Oroya - Pucallpa. El 1 de noviembre de 2009 se ha convocado a concesién el Tramo II: Ricardo Palma -
La Oroya - Huancayo y La Oroya - Dv. Cerro de Pasco (370 km), para lo cual se estima una inversion de US$ 60
millones y se ha programado adjudicar en el 3° Trimestre de 2010. Asi mismo, se realiza los estudios necesarios para
convocar la concesién de los otros dos tramos (Tramo I: Lima - Ricardo Palma y Tramo llI: Dv. Cerro de Pasco - Tingo
Maria - Pucallpa).

En relacion al Puerto de Pucallpa, el 20 de abril de 2009 Prolnversidn ha iniciado el proceso de promocién para la
entrega en concesion al sector privado, para lo cual se estima una inversion de US$ 16,7 millones. Se tiene programado
adjudicar en el IV Trimestre de 2010. El proyecto requiere cofinanciamiento del Estado. Estd en proceso de tasacion
los predios que serdn materia de expropiacion.

El dia 19 de junio de 2006 se adjudicé la Buena Pro para la construccion del Nuevo Terminal de Contenedores Zona
Sur al Consorcio Terminal Internacional de Contenedores del Callao, conformado por P&O Dover/ Dubai Ports
International y Uniport S.A., por un plazo de 30 afios, comprometiendo inversiones por US$ 617 millones. En el mes
de mayo de 2010 culminaron las obras de la primera etapa, dando inicio a las operaciones en el mes de junio del
presente aino.

Asi mismo, se viene evaluando alternativas para construir el Nuevo Terminal de Minerales en el Callao, para los
cuales se estima una inversion de US$ 36 millones.

De otro lado, la empresa estatal ENAPU ha adquirido cuatro gruas pértico (dos de muelle y dos de patio) para el
Muelle 5, que sera especializado en contenedores, con una inversion de US$ 29,3 millones. Las grdas se encuentran
instaladas y en operacién en el Muelle 5 desde el mes de abril de 2009.
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A fin de construir la Autopista Ramiro Prialé - Puente Ricardo Palma se ha programado iniciar en el afio 2010 el
estudio integral de preinversién, que debe incluir una evaluacién de todas las alternativas de trazo, tipo de
intervencion por tramos y valorizacién actualizada de las expropiaciones. Se estima una inversién de US$ 242
millones (Concesién autofinanciada).

Actualmente se viene ejecutando obras (Pasos a desnivel en el sector del puente Huachipa), con una inversién de
US$ 16,45 millones, los cuales deben concluir en marzo 2011.

También esta programado construir el Centro Logistico de Pucallpa, con una inversion de US$ 5 millones, a fin de
facilitar la operacion del Eje Multimodal del Centro.

« Analisis de la implementacion

Este proyecto responde a una visién global del eje Lima - Tingo Maria - Pucallpa, dotandolo ademas de los servicios
logisticos necesarios para optimizar su competitividad.

Pese al no cumplimiento de los plazos estimados inicialmente, el proyecto ha presentado avances, siendo los mas
importantes aquéllos relativos a los proyectos de rehabilitacion vial y concesiones, existiendo ya tramos concluidos
aunque las obras se extenderan previsiblemente hasta finales de 2014.

La razén de la priorizacion de este proyecto, reflejada en su inclusion en la AIC, la encontramos en su caracter
emblematico desde el punto de vista nacional, ya que permitird articular la Selva Central del pais con la Sierra y
Costa Central, especialmente con la ciudad de Lima. La Selva Central constituye una zona de enorme potencial
agropecuario y forestal, que contard con una infraestructura vial de primer nivel.

La consideracion del puerto de Callao como “hub” en Suramérica ha acelerado su proceso de modernizacién de
manera que fue entregado en concesion en el aflo 2006 la construccién del Nuevo Terminal Sur de Contenedores y
estan siendo concluidas las obras de la primera fase que sera inaugurada en 2010.

La terminal portuaria de Pucallpa también debera ser adjudicada durante el presente afio y también esta prevista la
construccién del Centro Logistico de Pucallpa.

Entre los factores que han dificultado los avances de los proyectos se destacan los siguientes:

@ La concesion de la carretera Ricardo Palma - la Oroya - Pucallpa no se concreté. En el afio 2007, la licitacién fue
declarada desierta por falta de postores. En general, esto se debioé a que, desde el punto de vista del inversionista
privado, la concesién no era rentable financieramente. En esto influyeron factores como: (i) Sub proyectos de
elevado costo, como la via de evitamiento de la ciudad de La Oroya; (ii) La existencia y fomento del propio sector
de vias alterna a la carretera central; (iii) Sectores vulnerables para la toma de carreteras por conflictos sociales,
especialmente pobladores dependientes de empresas mineras; y (iv) Proyectos de ampliacion y mejoramiento
del Ferrocarril Central.

® Lo anterior motivé que se decidiera entregar en concesion la carretera Lima -Pucallpa en tres tramos: Tramo |:
Lima - Ricardo Palma, Tramo II: Ricardo Palma - La Oroya - Cerro de Pasco y la Oroya - Huancayo, Tramo llI: Cerro
de Pasco - Hudnuco - Tingo Maria - Pucallpa.

® Debido a la ubicacion actual del puerto, existen limitaciones para la expansion del Terminal Portuario de Pucallpa.

® AUn no se tiene definida la ubicacion de un terminal especializado de minerales en el Puerto del Callao. Se viene
evaluando varias alternativas, incluyendo propuestas del sector privado.

® Los daios sufridos en el tramo vial Puente Chino - Aguaytia fue afectado seriamente por los desastres naturales
de los meses de febrero y marzo de 2008, destruyendo la plataforma en varios puntos.

El Corredor Lima - Pucallpa y los puertos del Callao y Pucallpa, con sus respectivos centros logisticos, constituyen
una via de integracion estratégica con Brasil.
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23 Puerto Francisco de Orellana

e Tipo de proyecto

Transporte/Puerto

e Fuentes de financiamiento

Publica y Privada a través de Concesionarios,
Organismos Publicos y Multilaterales.

Recursos publicos y de Organismos Financieros
Internacionales (CAF/BID). Eventual obtencion de
recursos del sector privado en la medida que los
estudios indiquen posible concesién del puerto.

¢ Evolucion del proyecto 2005 - 2010

JULIO DE 2005

o Etapa del proyecto
Perfil

e Fecha de conclusion prevista
Sin definir

e Monto de inversion estimado
USS 40,0 millones

Eje de Integracion
Amazonas

Grupo 2
Acceso a la Hidrovia
del Napo

Paises
Ecuador

Situacion actual
Pre-ejecucion

¢ Modalidad
Publica/Privada

¢ Organo ejecutor
Gobierno - Ecuador

Ministerio de Transporte y Obras Publicas -
Ecuador

JULIO DE 2010

o Etapa del proyecto
Pre-ejecucion

e Fecha de conclusion prevista
Diciembre de 2012

e Monto de inversion estimado
USS 105,3 millones
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e Objetivo

Facilitar el comercio entre los paises de la Cuencas del Pacifico y de la Cuenca Amazénica, fomentando un desarrollo
sustentable en las provincias ecuatorianas de: Esmeraldas, Manabi, Guayas, El Oro, Carchi, Imbabura, Pichincha,
Cotopaxi, Tungurahua, Chimborazo, Sucumbios, Orellana, Napo; en el Pert: Departamento de Loreto; en Colombia:
Departamentos de Narifio y Putumayo y en Brasil el estado de Amazonas.

e Solucion propuesta

Construccion del Puerto Fluvial de transferencia de carga de alta eficiencia y rendimiento sobre la margen izquierda
del Rio Napo, sector de Providencia, en las Provincias Ecuatorianas de Orellana/Sucumbios, para lo que se requiere
obras complementarias como el mejoramiento de la carretera Shushufindi - El Triunfo - Providencia la que conectara la
red vial estatal con el mencionado sitio del puerto; asi como, la dotacién de energia eléctrica y telecomunicaciones
necesarias para la operacion del puerto. Las facilidades portuarias se construiran en el sitio Providencia, en un area
de 160 mil m? que constara de: muelles, terminal polivalente, terminal de graneles sélidos, terminal de carga peligrosa,
area de consolidacion y desconsolidacion de contenedores, drea de administracién, equipamiento portuario, area
aduanera, capitania, migracion, seguridad, controles fitosanitarios y un centro logistico que dinamizara el flujo comercial.

e Estado de situacion - 20/07/2010

Se ha definido como prioritaria la integracion del Oriente ecuatoriano con Brasil a través de PerU, en donde se
identifica el Puerto Francisco de Orellana como posible puerto de transferencia. Esta integracion significa la
implantacién de un corredor de comercio y desarrollo sustentable basado en un sistema de transporte multimodal
(vial, fluvial y aéreo).

En el momento de la creacién de la AlC, el proyecto del nuevo puerto se encontraba a nivel de idea, contdandose tan
sélo con una posible ubicacion. En el afio 2006 ya se disponia de estudios de pre-factibilidad para la ubicacion del
puerto, sin embargo, se puso de manifiesto la necesidad de contar con estudios de navegabilidad del rio Napo
para poder localizar cudl seria la mejor localizacidn del puerto de transferencia, barajandose por un lado el puerto
Francisco de Orellana y por otro el puerto de Providencia.

En 2009, y a peticién de los paises, el BID aprobd una cooperacion técnica de caracter binacional (Ecuador - Pert)
para la elaboracién del estudio de navegabilidad del rio Napo. La realizacién del estudio fue adjudicada a la empresa
Consultora SERMAN-CSI que inici6 sus trabajos en el mes de octubre de 2009, habiendo entregado a la fecha los
dos primeros informes parciales. El informe final debera ser entregado en el cuarto trimestre de 2010. Estos estudios,
junto con la nueva definicién de prioridades y objetivos, darén luz a los estudios de pre-inversidn del propio puerto.

o Analisis de la implementacion

Pese a que el proyecto estd progresando en la elaboracién de estudios, los avances no se han producido al ritmo
esperado debido a la redefinicién de objetivos que esta atravesando.

El hecho de ser un proyecto incluido dentro de la AIC desvela el importante enfoque de integracion regional con
Ecuador, Peru, Colombia y Brasil.

Entre los factores que han retrasado los avances del proyecto podemos destacar los cambios e indefiniciones en
cuanto a su dimensién e implantacién, y la necesidad de recursos financieros.
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24 Pavimentacion Inapari - Puerto Maldonado - Inambari, Inambari - Juliaca /

Inambari - Cusco

Eje de Integracion

Peru-Brasil-Bolivia "3
Grupo 1 g Py Ao,
Corredor Porto Velho - N4
Rio Branco - Assis - Puerto \ %/K
Maldonado - Cusco / 1l
Juliaca - Puertos del Pacifico &a
Paises / 4
Pert (Brasil)
Situacion actual %hg -
Ejecucién el
¢ Tipo de proyecto o Modalidad
Transporte/Carretera Publico/Privada
o Fuentes de financiamiento  Organo ejecutor
Publica a través de Organismos Publicos Gobierno de Peru
y Multilaterales / Sector Privado a través de Ministerio de Transportes y Comunicaciones
Concesionarios de Pert
Agencia de Promocion de la Inversion Privada
Se tiene previsto que los proyectos sean financiados (Prolnversion)

por las empresas concesionarias para cada tramo. El
proyecto sera repagado por el Estado en un periodo
de 25 afos.

Organismo Supervisor de la Inversién en
Infraestructura de Transporte de Uso Publico
(OSITRAN)

Empresas concesionarias de carreteras de Peru

¢ Evolucion del proyecto 2005 - 2010

JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
e Etapa del proyecto e Etapa del proyecto
Pre-ejecucion Ejecucion
e Fecha de conclusion prevista e Fecha de conclusion prevista
Diciembre de 2008 Abril de 2011
¢ Monto de inversion estimado ¢ Monto de inversion estimado
USS 694,0 millones USS 1.384,3 millones
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e Objetivo

Mejorar y rehabilitar la infraestructura vial de la macro region sur de Pert que conecta al pais con los Estados de
Acre y Rondonia pertenecientes a Brasil, buscando facilitar los flujos de pasajeros y carga entre dichas regiones y su
salida a los mercados internacionales a través de la Cuenca del Pacifico, impulsandose asi el proceso de integracién
regional.

e Solucion propuesta

Ejecutar las obras de pavimentacién de los tramos Urcos - Pte. Inambari, Pte. Inambari - IAapari y Pte. Inambari -
Azangaro. Rehabilitar el asfaltado en los tramos viales de San Juan de Marcona - Urcos y Matarani - Juliaca - Azangaro /
llo - Puno - Juliaca. Dotar a la via de la infraestructura necesaria para brindar los servicios de manera eficiente y
permitir un servicio de calidad para los usuarios.

e Estado de situacion - 16/06/2010

Las obras de mejoramiento a nivel de asfalto en los tramos 2 (Urcos - Inambari), 3 (Inambari - Ifapari) y 4 (Inambari -
Azéngaro) de la Carretera Interocednica se han iniciado contractualmente en el mes de julio de 2006 por un periodo
total de 48 meses. A la fecha han concluido las obras de la primera y segunda etapa, estando en ejecucién las obras
de la tercera etapa.

Al mes de marzo de 2010 se cuenta con 763 km de carreteras mejoradas a nivel de carpeta asfaltica que representa
el 75,6% de la longitud total de los tres tramos (1.009 km). Estan programadas concluir las obras en el primer semestre
de 2011. La inversion actualizada de las obras asciende a USS 1.348,8 millones.

Por otro lado, en el tramo Ihapari - Puerto Maldonado - Inambari esta en ejecucion el puente Billingurst sobre el rio
Madre de Dios (772 m). Las obras de montaje estén a cargo del Concesionario del Tramo 3 de la Carretera Interoceénica
(Inambari - Ihapari) y se estima concluir las obras en el primer semestre de 2011. La inversion total asciende a US$
35,5 millones, que incluye US$ 27,9 millones ejecutados en las obras de estructura del puente (2006-2007) y el
montaje por US$ 7,6 millones.

Por lo tanto, la inversion total (carretera mas puente) suma US$ 1.384,3 millones.

Se debe destacar que en los tramos mejorados el nivel del tréfico se ha incrementado notablemente (en el tramo
Urcos - Puerto Maldonado hasta en 500%) y se han reducido significativamente los tiempos de viaje (50% en
promedio).

o Analisis de la implementacion

Este proyecto ha presentando avances desde julio de 2005 a la fecha. Conforme avanzaron los estudios, tanto el
monto de inversidn, como la fecha de finalizacion se fueron actualizando, haciéndose cada vez mas realistas, lo que
explica junto con otras razones de tipo financiero y climatoldgicas, las diferencias en este sentido entre los afos
2005y 2010.

Al momento de inclusién en la AlC, el proyecto ya contaba con estudios de pre-factibilidad y habia sido concesionado
para la realizacion de los disefos finales, construccién y mantenimiento.

Entre los factores claves que han favorecido la implementacién del proyecto se destacan:
® El establecimiento, como politica de Estado peruana, de la asociacién e integracidn estratégica con Brasil debido

al creciente dinamismo de la economia de este pais y su necesidad de acceder por via terrestre al Océano Pacifico;
asi como la oportunidad del ampliar la oferta exportable de la Macro Regién Sur al mercado del noroeste brasileio.
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® La conjuncién de esfuerzos de Peru y Brasil para impulsar el proyecto, producto de una activa relacién bilateral,
incluyendo encuentros y pronunciamientos de ambos presidentes y visitas mutuas de delegaciones empresariales
de los dos paises hacia los centros urbanos de mayor dinamismo del 4rea de influencia del proyecto.

@ | a decisién politica del gobierno peruano de llevar adelante el proyecto, asegurando los recursos que demandan
su ejecucion, aun en escenarios de restricciones fiscales y contratando a empresas extranjeras de reconocida
capacidad técnica para ejecutar obras de esta envergadura.

e |a implementacién de un modelo innovador de financiamiento, a través de la asociacion publico - privado, que
consiste en repagos del Estado al concesionario por un lapso de 25 afos, por las inversiones y mantenimiento
ejecutadas en la carretera.

Por su parte, se han identificado los siguientes obstaculos al proyecto:

® La escasez de recursos fiscales para cumplir con los repagos por las inversiones ejecutadas por el concesionario
generd atrasos temporales en la ejecucion de las obras, lo que motivé implementar medidas para garantizar los
recursos, incluyendo financiamiento de la banca multilateral (BID y CAF).

® Deslizamientos ocasionados por exceso de lluvias estacionales debido a la inestabilidad de los taludes por los
cortes realizados en cerros con pendiente pronunciado generé atrasos en los tramos 2 y 4.

Es importante mencionar que es el mayor proyecto vial en la historia de Pert, no sélo por su magnitud (asfaltado de
1009 km), sino también por los recursos destinados (US$ 1.349 millones sélo en obras, a los que habria que agregar
los gastos de supervisidn, transitabilidad, mitigacién de los impactos medioambientales y construccién del Puente
Billinghurst).

Adicionalmente a los beneficios de la integraciéon con Brasil, el proyecto estd permitiendo sacar del aislamiento
en el que se encontraba el departamento de Madre de Dios y a un mayor y mejor explotaciéon de sus recursos
generando inversiones complementarias multisectoriales (forestal, agropecuaria, turismo, mineria, etc.). El transito
de vehiculos hacia/desde Puerto Maldonado se ha incrementado significativamente (hasta 500%) y los tiempos de
viaje se han reducido notablemente (50%).

El valor actual de los beneficios brutos de la carretera Interoceanica, para los tramos 2 (Urcos-Inambari), 3 (Inambari-
Ihapari) y 4 (Azangaro-Inambari), por los 25 ailos de la concesién de la carretera, es de US$ 1.857 millones, en un
escenario conservador, de acuerdo a estimaciones de José Luis Bonifaz y Roberto Urrunaga, en “Beneficios
econdémicos de la carretera Interoceanica” (Centro de Investigacion de la Universidad del Pacifico - CIUP: 2008). De
éstos, los beneficios directos, es decir la suma de los ahorros en los costos operativos vehiculares y los ahorros de
tiempo valorados de los pasajeros, se estiman en US$ 302 millones. Por su parte, los beneficios esperados por la
mayor produccion en la zona (beneficios indirectos) alcanzan US$ 1.555 millones.

Se ha sefalado que el proyecto constituye un hito en los procesos de integracién en Suramérica y una muestra de
una relacion bilateral fructifera hacia el logro de objetivos comunes integracionistas. Se espera la conclusion de la
obra completa para abril del préximo ano.
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25 Puente sobre el Rio Acre

Eje de Integracion
Peru-Brasil-Bolivia

Grupo 1

Corredor Porto Velho -
Rio Branco - Assis -
Puerto Maldonado -
Cusco / Juliaca -

‘ e 3 i - 4 Puertos del Pacifico
ol Paises
' " Brasil - Peru
" " A Situacion actual
== Concluido
e Tipo de proyecto o Modalidad
Transporte/Puente Publica
o Fuentes de financiamiento  Organo ejecutor
Publica a través de Organismos Publicos Departamento de Carreteras de Acre de Brasil
(DERACRE)
Recursos del Gobierno de Brasil (Ministerio de
Transportes / Departamento Nacional de Infraestructura
de Transportes) y contrapartida del Gobierno del Estado
de Acre.
¢ Evolucién del proyecto 2005 - 2010
JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
e Etapa del proyecto e Etapa del proyecto
Ejecucion Concluido
e Fecha de conclusion prevista e Fecha de conclusion prevista
Diciembre de 2005 Enero de 2006
¢ Monto de inversion estimado ¢ Monto de inversion estimado
USS 10,0 millones USS 12,0 millones
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e Objetivo

Impulsar el desarrollo de la infraestructura fisica y la integracion transfronteriza en América del Sur, ademas de
proporcionar a Brasil y a la macro regiéon sur de Peru el acceso a los puertos maritimos peruanos de llo, Matarani y
San Juan, en el Pacifico y viceversa. Implementar centros de control fronterizo con sistemas de control integrado en
ambos lados del puente sobre el Rio Acre.

e Solucion propuesta

Construccién de un puente internacional sobre el Rio Acre, carretera BR-317, entre las ciudades de Assis (Brasil,
Estado de Acre) e IRapari (Perd, Madre de Dios), incluyendo sus accesos y obras complementarias. Construir Centros
de Control Fronterizo en ambos lados del puente adecuados a la implementacién de sistemas de control integrado.

e Estado de situacion - 13/06/2010

Puente finalizado e inaugurado el dia 21 de enero de 2006.

Las instalaciones de frontera del lado brasilefio (aduana, policia federal y fiscalizacién fitosanitaria) fueron concluidas
en julio de 2006.

En cuanto al centro de frontera del lado peruano, a la fecha se viene elaborando el estudio de pre-inversion. Se prevé
que este centro de frontera opere en el futuro cercano como un centro de frontera de control integrado.

e Analisis de la implementacion

La inauguracion del puente sobre el Rio Acre en enero de 2006 constituyé el primer proyecto de la AlC finalizado. Al
momento de incorporacién en la Agenda ya contaba con un 60% de avance de obra.

La determinacion de los Gobiernos de Brasil y de Peru para impulsar el desarrollo de la infraestructura fisica y la
integracion transfronteriza se destaca como factor clave que favorecié la conclusion del proyecto. Este proyecto
resulta estratégico para la integracion fisica transfronteriza ya que permite proporcionar a Brasil y a la macro region
sur de Peru el acceso a los puertos maritimos peruanos de llo, Matarani y San Juan, en el Pacifico y viceversa y de alli
su importancia estratégica para ser incluido como parte de la AIC de IIRSA.
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26 Carretera Boa Vista - Bonfim - Lethem - Georgetown (1° Etapa: Estudios)

Eje de Integracion
Escudo Guayanés

Grupo 2
Interconexion Brasil -
Guyana

Paises
Brasil - Guyana

Situacion actual

Ejecucion
¢ Tipo de proyecto o Modalidad
Transporte/Carretera Publica
¢ Fuentes de financiamiento e Organo ejecutor
Publica a través de Organismos Publicos Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones
y Multilaterales de Guyana

BID
Tesoro Nacional

JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
¢ Etapa del proyecto ¢ Etapa del proyecto
Pre-ejecucion Ejecucion®
¢ Fecha de conclusién prevista ¢ Fecha de conclusién prevista
Marzo de 2008 Febrero de 2011
e Monto de inversion estimado e Monto de inversion estimado
USS 3,3 millones USS 3,3 millones

Nota: ¥ Dado que la 12 etapa de proyecto incluida en la AlC sélo comprende los estudios, y éstos ya han sido iniciados, su etapa
correspondiente es ejecucion.
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e Objetivo

Mejorar la conexion terrestre entre Brasil y Guyana para facilitar el comercio y el intercambio cultural entre los dos
paises. El mejoramiento de esta carretera interconectard y facilitard el comercio con el Estado de Roraima en Brasil y
también fomentara la integracion entre los paises del Eje del Escudo Guayanés ya que intersecta con la red de
transporte este - oeste propuesta, uniendo Venezuela con Guyana, Suriname y Guayana Francesa.

e Solucion propuesta

Pavimentar la carretera existente entre Lethem (Guyana), localizada en la frontera del Estado brasilefio de Roraima
con Linden. La Agenda de Implementacion considera solamente la primera fase de este importante proyecto, que
se limita a la actualizacién de los estudios de factibilidad y ambientales y al disefio de ingenieria del tramo Lethem -
Georgetown.

e Estado de situacion - 22/06/2010

El Gobierno de Guyana considera importante completar la primera etapa que consiste en la actualizacién de los
estudios de factibilidad y ambientales y completar los estudios de ingenieria para el tramo Lethem-Georgetown.

El estudio de pre-factibilidad se concluyé en enero de 2009 y fue realizado por la firma Mott MacDonald del Reino
Unido en asociaciéon con CEMCO Inc. de Guyana.

El estudio de factibilidad esta en proceso con una duracién de 48 semanas. Se espera su conclusién para febrero de
2011. El alcance de los trabajos incluye también la identificacion de las posibles fuentes de financiamiento. Dos
adendas han expendido el alcance de los trabajos previamente cubiertos bajo los aspectos ambientales/sociales y
economicos.

Los estudios estan siendo financiados por el BID (Fondo FIRII).

e Analisis de la implementacion

Este proyecto no ha cumplido con los plazos previstos, sin embargo no ha dejado de avanzar.

A pesar de que en el momento de la inclusién en la AIC el proyecto ya contaba con estudios de factibilidad y
ambientales, éstos quedaron obsoletos. El Gobierno de Guyana considerdé de gran importancia esta interconexion
vial con Brasil, asi que priorizé la actualizacién de los estudios necesarios para la pavimentacion de la carretera en el
tramo guyanés (Lethem - Georgetown).

El Gobierno de Guyana consiguié los fondos necesarios para llevar a cabo el proyecto mediante una cooperacion
técnica no reembolsable aprobada por el BID en el afio 2006. El proyecto se dividié en dos partes, por un lado el
estudio de pre-factibilidad que fue concluido en 2009 y por otro el estudio de factibilidad que incluye: (i) analisis
técnico, (ii) evaluacion de impacto ambiental y social, (iii) plan para pueblos indigenas; y iv) factibilidad econémica.
El resultado sera la obtenciéon de la alternativa mas apropiada y el desarrollo de un plan de accién.
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27 Puente sobre el Rio Takutu

Eje de Integracion
Escudo Guayanés

Grupo 2
Interconexion
Brasil - Guyana

Paises
Brasil - Guyana &

Situacion actual

Concluido
o Tipo de Proyecto e Modalidad
Transporte / Puente Publica
o Fuentes de Financiamiento ¢ Organos Ejecutores
Publica a través de Organismos Publicos. Cuerpo de Ingenieros del Ejército de Brasil
Recursos del Ministerio de Transportes de Brasil
Evolucion del proyecto 2005-2010
JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
o Etapa del proyecto o Etapa del proyecto
Ejecucion Concluido
o Fecha de conclusién prevista o Fecha de conclusién prevista
Segundo semestre de 2006 Abril de 2009
* Monto de inversion estimado o Monto de inversion estimado
USS 10,0 millones USS 10,0 millones
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e Objetivo

La construccion del puente internacional sobre el Rio Takutu tiene por objetivo permitir la interconexién vial entre
Brasil y Guyana, para atender las necesidades del tréafico e intercambio comercial entre los dos paises, con beneficios
directos en las poblaciones vecinas, como facilitador de la distribucién de la produccién regional hacia otros
mercados.

Esta infraestructura permitird una mayor presencia de los estados nacionales en territorios tradicionalmente
aislados y favorecerd la interconexion del Eje del Escudo Guyanés con el Eje del Amazonas.

e Solucién propuesta

Construccion de un Puente carretero internacional sobre el Rio Takutu, que unira las localidades de Bonfim en
Brasil, con Lethem en Guyana (230 m de longitud y 14 m de anchura). Este proyecto es parte de la ruta Brasilefa
federal BR-401 (Boa Vista/Bonfim / Normandia), ubicada en el estado de Roraima.

e Estado de situacion - 11/05/2009

El Puente fue construido por el 6° Batallén de Ingenieria y Construccién, con recursos del Gobierno brasilefio. La
obra fue abierta al trafico por el Departamento Nacional de Infraestructura de Transporte - DNIT, el 26 de abril de
2009, pero su inauguracién oficial fue realizada el 14 de septiembre de 2009.

Los procedimientos de inmigracién y aduana han sido optimizados para facilitar los transitos binacionales.

o Analisis de la implementacion

El puente sobre el rio Takutu ha sido el segundo proyecto de la AIC en ser concluido. A pesar de haber sufrido
retrasos su consecucion ha sido exitosa. Hoy dia esta abierto al trafico, facilitando los transitos internacionales entre
Brasil y Guyana.

Cuando el proyecto fue incluido en la AIC en 2005 ya existian avances en la construccién, sin embargo habia sido
paralizada por orden del érgano de control del Poder Legislativo de Brasil que requeria de una evaluacién para
poder continuar con la liberacion de fondos.

Por haber sido considerado un proyecto prioritario por los Gobiernos de Brasil y Guyana, como quedé patente en el
comunicado conjunto de la visita del Presidente brasilefio a Guyana en febrero de 2005, se adopté por parte del
Gobierno de Brasil un sistema especial para el acompafamiento del proyecto, y los trabajos fueron reanudados en
marzo de 2007. Finalmente el proyecto obtuvo la liberacion de fondos por parte de Brasil. La reanudacién de
trabajos tuvo lugar en marzo de 2007. En abril de 2009 el puente estaba en funcionamiento.
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Carretera Venezuela (Ciudad Guayana) - Guyana (Georgetown) - Suriname

(Paramaribo) (1° Etapa)

Eje de Integracion
Escudo Guayanés

Grupo 3

Interconexidn Venezuela
(Ciudad Guayana) - Guyana
(Georgetown) -

Suriname (Paramaribo)

Paises
Guyana - Suriname -
Venezuela

Situacion actual

Perfil
e Tipo de proyecto o Modalidad
Transporte/Carretera Publica
o Fuentes de financiamiento ¢ Organo ejecutor
Publica a través de Organismos Publicos CAF
y Multilaterales Ministerio de Infraestructura de Venezuela
) ) ' Ministerio de Transporte de Guyana
S6lo el tramo 2 (San Martin de Turumbang - Linden) Comision Técnica Binacional Venezuela - Guyana
cuenta con financiamiento para el estudio de
prefactibilidad e impacto ambiental, por parte de
la CAF, en el marco de un Convenio de Préstamo.
e Evolucién del proyecto 2005-2010
JULIO DE 2005 JULIO DE 2010
o Etapa del proyecto o Etapa del proyecto
Perfil Perfil
e Fecha de conclusidn prevista e Fecha de conclusidn prevista
Diciembre de 2006 Por definir
e Monto de inversion estimado e Monto de inversion estimado
USS 0,8 millones USS$ 0,8 millones
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¢ Objetivo

Crear un corredor vial de integracion: interconexion Venezuela (Ciudad Guayana) - Guyana (Georgetown) -Suriname
(Paramaribo) para aumentar el intercambio comercial via carretera entre estos paises, permitiendo la consolidacién
de un sistema integral de transporte para atender las necesidades de la region. Propuesta de Venezuela: ampliar el
objetivo mas alla del intercambio comercial "para promover la integracién, el desarrollo humano y el intercambio
comercial".

e Solucion propuesta

El proyecto consiste en la construccion, rehabilitacién y/o mejoras de varios segmentos de carretera y sus respectivas
obras de arte. En la Agenda de Implementacién Consensuada se contempla como primera etapa la elaboracién de
estudios de factibilidad e impacto ambiental de acuerdo a los requerimientos especificos de cada pais.

El proyecto estd integrado por los siguientes tramos:

® Ciudad Guayana - Tumeremo - San Martin de Turumbang: mejoramiento en la via existente.

® San Martin de Turumbang - Bértica (293 km): construccion de carretera. Se tiene previsto iniciar como primera
etapa el estudio de prefactibilidad e impacto ambiental del tramo vial San Martin de Turumbang - Eterinbang -
Bértica, basdndose en el trazado preliminar existente. Este tramo involucra a Venezuela y Guyana, en él se
desarrollara el trazado definitivo presentando las alternativas de rutas (al menos 2), cuya evaluacion comparativa
técnico-econdmica y ambiental, se hara al final de la etapa preliminar del estudio.

® Bartica - Linden: mejoramiento en la via existente y construccién de dos nuevos puentes sobre los Rios Mazaruni
y Esequibo y mejoramiento de puente existente sobre el Rio Demerara.

® Linden - Orealla: construccién de nueva via y puente sobre el Rio Berbice.
® Orealla - Apura: construccion de un nuevo puente sobre el Rio Corentyne.

® Apura - Paramaribo: rehabilitacién y mejoras de 375 km de carreteras.

La relevancia del proyecto radica en que promueve la integracion fisica de cuatro paises: Venezuela, Guyana,
Suriname y Brasil.

Estd en discusidon entre los Gobiernos de Guyana y Suriname el alcance del proyecto y la elaboracién de los
correspondientes términos de referencia.

e Estado de situacion - 22/06/2010

Los Términos de Referencia para los estudios de disefio y los procedimientos de adquisiciones para la seleccién de la
consultoria son acordados entre Venezuela y Guyana. Se prevén préximas reuniones para continuar con el proceso.

e Anadlisis de la implementacion®

No se han producido avances significativos en la realizacién de los estudios sin embargo, durante este periodo, los
paises implicados han intercambiado propuestas de términos de referencia para la elaboracién de los mismos, asi
como procedimientos de adquisiciones para la contratacién de la consultoria, por tanto el proyecto ha avanzado de
nivel de idea a estado de pre-ejecucion.

Se trata de un proyecto de notable relevancia en cuanto a la integracién plurinacional ya que persigue la interconexién
terrestre entre los cuatro paises miembros del Eje del Escudo Guayanés.

) Para la elaboracidn de este analisis se ha contado con informacion solo de parte de Guyana.
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29 Mejorias en la Via Nieuw Nickerie - Paramaribo - Albina y Cruce

Internacional sobre el Rio Marowijne

Eje de Integracion
Escudo Guayanés

Grupo 4

Interconexién Guyana -
Suriname - Guayana
Francesa - Brasil

Paises
Guyana - Suriname

Situacion actual

Ejecucién

¢ Tipo de proyecto o Modalidad
Transporte/Carretera Publico/Privada

¢ Fuentes de financiamiento o Organo ejecutor
Publica a través de Organismos Publicos Gobierno de Suriname
y Multilaterales
BID, UE
Agencia Francesa para el Desarrollo (AFD)

¢ Evolucion del proyecto 2005-2010
JULIO DE 2005 JULIO DE 2010

o Etapa del proyecto o Etapa del proyecto

Perfil Ejecucion

e Fecha de conclusién prevista e Fecha de conclusién prevista
Por definir Enero de 2012

¢ Monto de inversion estimado ¢ Monto de inversion estimado
USS 105,0 millones USS 105,0 millones
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e Objetivo

Rehabilitar y reconstruir la via existente a fin de mejorar los estandares operacionales y de seguridad en el desarrollo y
la integracién de la carretera costera del pais, para facilitar el aumento del trafico hacia y desde los paises vecinos y
el transito generado localmente.

Mejorar el cruce del Rio Marowijne mediante la creacidn de pasos de frontera seguros y eficientes para estimular la
integracion regional y el desarrollo social y econémico.

e Solucion propuesta

Via: rehabilitar el tramo pavimentado (140 km) entre Paramaribo y Albina y pavimentar el tramo Nieuw Nickerie
(South Drain) - Paramaribo (260 km).

Puente sobre el Rio Marowijne: el proyecto incluye dos etapas. Etapa 1: incluye estudios de puesta en marcha y
ejecucion de las mejoras de las facilidades existentes. Etapa 2: incluira el estudio de factibilidad y la construccién del
puente, basado en un acuerdo con Francia.

e Estado de situacion - 22/06/2010

Se encuentra en ejecucién un préstamo con el BID, la Agencia Francesa para el Desarrollo y la Unién Europea para
la rehabilitacion de Meezorg - Albina. Este ha sido divido en 4 tramos: dos estdn en ejecucion y .los otros dos
cuentan con contratos firmados.

El gobierno de Suriname esta en conversaciones con el Gobierno de Francia para el mejoramiento de la terminal y
del ferry que une Suriname y Guayana Francesa sobre el Rio Marowijne.

e Andlisis de la implementacion®

Este proyecto ha presentado avances y por el momento ha cumplido con su cronograma de actuaciones en lo que
se refiere al mejoramiento de la via.

El estudio de pre-factibilidad fue concluido en febrero de 2007. Los estudios de factibilidad y de impacto ambiental
fueron concluidos en mayo de 2008, los disefios finales fueron llevados a cabo en el segundo semestre de 2008 con
recursos del BID, de la Unién Europea y la Agencia Francesa para el Desarrollo.

Para el cruce internacional sobre el Rio Marowijne, el Gobierno de Suriname esta manteniendo conversaciones con
el Gobierno francés para acometer una mejora en la terminal y el ferry que une Suriname con Guayana Francesa.

) Para la elaboracion de este andlisis sélo se ha contado con informacion del Gobierno de Guyana.

137



30 Exportacion por Envios Postales para PyMEs

[ Paises que cuentan Eje de Integracion

con el servicio:

i/ Implementacion:

/ Paises con
tr ’ I pre-diagnéstico
concluido:
¥ ¥ BO, VE

Paises en fase de

Todos los Ejes

Paises

Proyecto Regional

Actualmente el proyecto esta en
diferente grado de avance en Argentina,
Bolivia, Chile, Colombia, Ecuador,
Paraguay, Peru y Uruguay.

¢ Tipo de proyecto
Comunicaciones

e Fuentes de financiamiento

Publica a través de Organismos Publicos
y Multilaterales

Banco Mundial (PAMC-Peru)
BID/FOMIN, FONPLATA, CAF

Sector Privado

e Modalidad
PUblico/Privada

¢ Organo ejecutor

Nivel regional
Grupo Técnico Ejecutivo (GTE IIRSA)

Gobierno de Brasil (Min. de Comunic. y ECT-Correios)
Gobiernos de Pert y Uruguay
UPAEP - Union Postal de las Américas, Espaia y Portugal

Nivel nacional

El proyecto esta siendo desarrollado por grupos de trabajo en
AR, BO, CH, CO, EC, PE y UY con participacion de instituciones
gubernamentales y privadas encargadas de aduanas, correos,
comercio exterior, comunicaciones y MIPyMEs.

© Organo ejecutor de la operacion BID/FOMIN para apoyar la implementacion del proyecto en Pert, Uruguay, Ecuador, Colombia y Chile.

¢ Evolucion del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005

o Etapa del proyecto
Pre-ejecucion

e Fecha de conclusién prevista
Junio de 2010 (todos los paises)

e Monto de inversion estimado
USS 1,0 millones (preparacion)

JULIO DE 2010

o Etapa del proyecto
Ejecucion
o Fecha de conclusién prevista

Enero de 2012

e Monto de inversion estimado

USS 5,0 millones (preparacion e implementacién piloto
en AR, CH, CO, EC, PE, UY 'y pre-diagndstico en BO, PY'y VE)

138



¢ Objetivo

Inclusién de las micro, pequefias y medianas empresas (MIPyMEs) suramericanas en el mercado internacional,
contribuyendo al incremento de la competitividad y al desarrollo sostenible de la regidn, a través de la implementacién
de un Sistema de Exportacion Simplificada por Envios Postales.

e Solucion propuesta

La implementacion del proyecto a nivel nacional cuenta con las siguientes etapas:

Primera etapa: Conformacion institucional:

1. Conformacién de un grupo de trabajo inter-institucional para la implementacion del proyecto.

2. Levantamiento de informacién a nivel nacional.

3. Desarrollo de una misién de pre-diagnéstico para estudiar la viabilidad de la implementacién del proyecto.
4. Articulacién del pais con el equipo regional del proyecto y busqueda de financiamiento.

Segunda etapa: Implementacion:

1. Disefio del sistema a implementar en cada pais.

2. Desarrollo de un mecanismo simplificado y de bajo costos para la exportacién por envios postales.

3. Implementacion del servicio en el operador postal publico basado en el mecanismo simplificado.

4. Lanzamiento del nuevo servicio y capacitacion de las Instituciones y de las MIPyMEs que utilizaran el sistema.

Tercera etapa: Acompanamiento y clausura del proyecto:

1. Realizacién de una misién de acompafiamiento al proyecto, 6 meses después del lanzamiento del servicio.
2. Realizacién de una mision de acomparnamiento al proyecto, 12 meses después del lanzamiento del servicio.

3. Realizacién de un taller de clausura del proyecto para presentar los resultados a las autoridades locales 6 meses
después de la Ultima misién de acompanamiento.

e Estado de situacion - 14/07/2010

Nivel Regional

Durante el mes de junio de 2007 se obtuvo la aprobacion de una cooperacién técnica no reembolsable del BID/FOMIN
(USS$ 1,5 millones) para apoyar la implementacién del proyecto en Pert, Uruguay, Ecuador, Colombia y Chile.

En la IX reunion del CDE (diciembre de 2007), y en el contexto de este proyecto, se aprobd el Marco de Entendimiento
entre los Paises miembros de [IRSA y la Unién Postal de las Américas, Espafia y Portugal (UPAEP), a través del cual se
invita a UPAEP a actuar como ejecutor de la Cooperacioén Técnica del BID/FOMIN antes mencionada.

En el mes de mayo de 2009 se realizé la Primera Reunién del GTE de IIRSA del proyecto en la cual se presentaron los
avances del mismo en los paises miembros de la Iniciativa, se revisé la metodologia de trabajo desarrollada y se
presentaron los lineamientos para un plan de trabajo para el Grupo Técnico del proyecto, con la participacién de
los actores participantes en el grupo de trabajo regional. La segunda reunion del GTE estd prevista para el segundo
semestre de 2010.

También en mayo de 2009, se realizé el Taller sobre el Proyecto “Exportacién por Envios Postales para PyMEs”, en
Buenos Aires, Argentina.
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Del 16 al 18 de noviembre de 2009 tuvo lugar en San Pablo, Brasil, un Seminario sobre Exportaciones por Envios Postales
para Micro y Pequeiias Empresas con el objetivo de difundir y discutir las iniciativas mundiales de implementacion
de servicios de exportacion simplificada para los paises de las Américas y Miembros de la Unién Postal Universal.

Adicionalmente, como evento seguido al seminario mencionado, se realizé el Il Curso de Capacitacién de Técnicos
del Exporta Facil (el primer curso tuvo lugar en abril de 2008 en Brasilia, Brasil) con el objeto de ampliar la red de
expertos que trabajaran a nivel regional en la implementacién del proyecto. De esta manera, se capacitaron no sélo
a técnicos de los paises IIRSA que ya implementaron el proyecto sino también a aquéllos que estaban recibiendo
cooperacién o que la recibirian proximamente.

Nivel Nacional
Pre-diagnéstico:

Se ha realizado el pre-diagnéstico en Argentina, Bolivia, Chile, Colombia, Ecuador, Pery, Uruguay y Venezuela. Se
prevé la realizacion del mismo en Paraguay en el segundo semestre de 2010.

Implementacion:

Ademads de Brasil que ya contaba con el servicio, el proyecto ha sido implementado en Perd, Uruguay y Colombia
como se detalla a continuacion:

Peru: El proyecto fue lanzado en julio de 2007. Desde la fecha de lanzamiento al mes de marzo de 2010, se estan
exportando mas de US$ 3,5 millones valor FOB siendo mas de 1.000 empresas exportadoras las usuarias del sistema.

Uruguay: El sistema estd en funcionamiento desde mayo de 2009. Actualmente se estd trabajando en el fortalecimiento
de la base de exportadores usuarios del Exporta Facil y en el desarrollo de servicios conexos.

Colombia: El proyecto fue lanzado en fase piloto en diciembre de 2009 y a nivel nacional a mediados de julio de 2010.

El diagnéstico ya ha sido concluido en Argentina y se prevé el inicio del disefio del modelo en el segundo semestre
de 2010. Por su parte, se tiene previsto el comienzo del diagndstico y disefio del modelo para Ecuador y Chile
también en el segundo semestre de este afio.

El disefio del modelo en cada pais se ajusta en base a las experiencias adquiridas en los paises anteriores.

e Metas fisicas (nivel nacional)

Primera etapa Segunda etapa Tercera etapa
Fase 0 Fase 1 Fase 2 Fase 3
Conforma-  Levanta-  Articulacion Realizacion ~ Obtencion Diserio del Simplifi- Implemen-  Lanzamiento Acompa-  Clausura
cién grupo miento  regional del pre- de financia- modelo cacionde  tacion del y fAamiento del
interinsti-  informacién  proyecto  diagnéstico miento aimple- normas servicioen  capacitacion proceso
tucional a nivel mentar aduaneras  operador  a MIPyMEs
nacional postal
AR 4 4 v v En proceso En proceso
BO v v v v
CH 4 v v v En proceso
cO v v v v v v v v
EC v v v v v En proceso
GU

PY  Enproceso En proceso

PE v v v v v v v v v v 4
SuU

Uy v v v v v v 4 4 4 En proceso

VE v
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o Analisis de laimplementacion

Este proyecto ha presentado avances desde julio de 2005 a la fecha, siendo su objetivo propiciar la inclusion de las
MIPyMEs en el mercado internacional mediante la implementacién de un sistema de exportacion simplificado
utilizando la plataforma logistica postal en base a la experiencia exitosa e innovadora del servicio “Exporta Facil”,
disefado y puesto en marcha en el ailo 1999 por la Empresa de Correos y Telégrafos de Brasil (ECT). El servicio ha
conseguido importantes resultados en Brasil: un aumento del 12% de la presencia de las empresas exportadoras en
las exportaciones totales brasilefias a partir de la implementacion del servicio e incrementos anuales del 20% en las
exportaciones a través del servicio postal.

Los buenos resultados levantaron el interés de los paises miembros de IIRSA de incluirlo en la AIC para desarrollar
un modelo simplificado de exportacién, apoyado en la red de los correos publicos regionales, bajo el asesoramiento
técnico del equipo de especialistas del Gobierno de Brasil.

Al momento de incorporacion en la AIC el proyecto se encontraba en fase inicial de implementacién en Perd. Como
se ha detallado anteriormente, en la actualidad el proyecto se encuentra en distinto nivel de avance en nueve de
los doce paises miembros de IIRSA (sin considerar Brasil que fue el pionero).

Vale la pena destacar que la inclusién del proyecto dentro de los proyectos priorizados por los 12 paises de
Suramérica ha sido fundamental, otorgandole visibilidad y la oportunidad de una difusién adecuada en el ambito
gubernamental, generando el interés, no sélo de los paises [IRSA, sino también de muchos paises fuera de la regién.
Asimismo, su inclusién en la AIC ha generado el ambiente de ejecucién necesario para la llegada a los dirigentes
gubernamentales por medio de las Coordinaciones Nacionales de IIRSA y el acceso a los recursos financieros para el
desarrollo del proyecto proporcionados especialmente por el BID y también con aportes del Banco Mundial, CAF y
FONPLATA.

Este gran interés por parte de los paises que supera a las expectativas originales del aflo 2005 ha llevado a reestimar
el costo del proyecto en funcién de dichas demandas y por lo tanto, y a fin de poder cumplir con todas ellas, a
reprogramar la fecha de conclusién prevista.

Es importante resaltar que el Exporta Fdcil ha demostrado ser un ejemplo exitoso de funcionamiento de cooperacién
horizontal entre paises. La disponibilidad y el apoyo de los técnicos brasilefios y luego de los peruanos para la
transferencia de conocimientos y experiencias en la adaptaciéon del modelo de Brasil a la realidad de cada uno
de los paises, ha sido un insumo primordial para lograr los resultados alcanzados. Esta red de expertos se esta
ampliando a través de los dos cursos de formacion de especialistas realizados por Brasil hasta la fecha. Asimismo,
entre otros factores, no menos importantes, que se destacan como claves para el proyecto y que han favorecido
su implementacién, se pueden mencionar: voluntad politica; consideracién del proyecto como un proyecto de
gobierno y no de una institucién individual; y el desarrollo de una metodologia que ha permitido la adaptacién y
diseminacién del proyecto en el dmbito suramericano respetando las particularidades de los mercados locales.

Finalmente, en lineas generales se pueden mencionar determinadas dificultades identificadas en el desarrollo del
Exporta Facil en algunos casos particulares, que resultan propias del desarrollo de proyectos multisectoriales donde
se involucran diversas instituciones de un pais como es la dificultad de articulaciéon de grupos interinstitucionales;
la necesidad de formar niveles gerenciales competentes para la conduccion de proyectos multisectoriales; ausencia
de condiciones técnicas adecuadas para implantar el proyecto en el operador postal publico, en el dmbito regulatorio
y/o en el proceso de exportacion; recursos financieros limitados y complejidad en los procesos administrativo
para viabilizarlos; visién de corto plazo en detrimento de acciones que propicien resultados a largo plazo; y falta de
voluntad politica en algunos otros casos.

Entre algunos de los beneficios esperados de este proyecto, se destacan los siguientes:

a) A nivel nacional:

® Generacién de una cultura exportadora y aumento del valor agregado de los productos de exportacion.
® Ingreso de divisas por el aumento de exportaciones.

e Diversificacién de productos de exportados.

® Crecimiento del nimero de mercados de destino de las exportaciones
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@ |ncentivo a la formalizacion.
® Incentivo a la reduccién de brechas digitales
e Desarrollo de iniciativas de comercio electrénico.

® Generacién de empleo y alivio a la pobreza.

b) Para las PyMEs y/o MyPyMEs:

® Mejorar su competitividad y generar y/o facilitar su acceso al mercado internacional.

® Reduccién de tiempos y de costos en el proceso de exportacion.

® Descentralizacion: posibilidad de realizar exportaciones desde cualquier parte del pais.
® Generar puestos de trabajo e ingresos para la poblacion local.

© Capacitacion.

¢) Para el servicio postal:

® Consolidacién de la vision de que los servicios postales pueden constituirse en importante elemento de desarrollo
social y econémico de los paises

® Mejorar la infraestructura logistica de los operadores postales y optimizar su uso asi como incrementar sus
ingresos.

® Desarrollar y fortalecer la infraestructura postal de forma que ella pueda ser utilizada por los gobiernos como
agente de soporte para la integracion regional y para la implantacién de politicas publicas de inclusion.

En sintesis, la incorporacion de este proyecto en la AIC ha tenido un alto impacto para la regién y lo ha convertido
en un proyecto emblematico en el marco de los paises miembros de IIRSA y le estd permitiendo trascender mas alla
del subcontinente suramericano.
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31 Implementacién de Acuerdo de Roaming en América del Sur

Eje de Integracion Paises Situacion actual
Todos los Ejes Regional Ejecucion

¢ Tipo de proyecto

Comunicaciones

¢ Fuentes de financiamiento

Publica, a través de Organismos Publicos

y Multilaterales
BID

Sector Privado
A través de recursos de asociaciones de los operadores
de telefonia celular

e Modalidad
PUblico/Privada

o Organo ejecutor

Nivel regional
Foro Latinoamericano de Entes Reguladores
de Telecomunicaciones (REGULATEL)

e Evolucién del proyecto 2005-2010

JULIO DE 2005 JULIO DE 2010

o Etapa del proyecto o Etapa del proyecto

Pre-ejecucion Ejecucion
e Fecha de conclusién prevista e Fecha de conclusién prevista

Diciembre de 2009 Diciembre de 2011 (primera etapa del Plan

de Accién)

e Monto de inversion estimado e Monto de inversion estimado

USS$ 1,0 millones (preparacion) USS 1,3 millones (estudios + implementacion

de Plan de Accién)
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¢ Objetivo

Integracién de los paises de América del Sur a través de los servicios de telefonia celular. El objetivo especifico del
proyecto es crear las condiciones necesarias y favorables para el establecimiento de acuerdos de Roaming entre las
operadoras de telefonia celular en el dmbito de los paises miembros de IIRSA.

e Solucion propuesta

La firma de acuerdos por parte de los paises buscard compatibilizar los aspectos regulatorios, tributarios y de
procedimientos para facilitar la implementacion del sistema de Roaming internacional entre las operadoras de
telefonia celular del subcontinente suramericano. El proyecto consta de las siguientes fases:

1. Estudio preliminar del mercado de servicios de Roaming a nivel regional.
2. Comparacion del contexto suramericano con mejores practicas en otras regiones del mundo.

3. Presentacion de resultados obtenidos y definicién de plan de medidas a seguir para la implementacién del
proyecto (Plan de Accion).

4. Implementacion del Plan de Accién principalmente con recursos de una Cooperacion Técnica del Programa de
Bienes Publicos Regionales del BID.

e Estado de situacion - 25/05/2010

En diciembre de 2007 el BID aprobé el financiamiento de una cooperacién técnica regional (US$ 0,4 millones), para
la elaboracién de un estudio a nivel suramericano de relevamiento de las principales trabas técnicas, administrativas,
tributarias y legales que obstaculizan en la actualidad un mercado mas eficiente de servicios de Roaming sobre
redes de telecomunicaciones méviles a nivel regional.

Los resultados de este estudio fueron presentados y discutidos ampliamente en el Primer GTE de IIRSA del proyecto,
celebrado en noviembre de 2008 en Bogotd, Colombia. En ese GTE fueron definidos lineamientos para un plan de
accion para el proyecto.

El dia 4 de mayo de 2009 fue realizado en Cusco, Pery, el Taller de la Comisién Interamericana de Telecomunicaciones
(CITEL)/Segundo GTE de IIRSA para discutir los lineamientos para un plan de accién para el proyecto y propuestas
de acciones elaboradas por reguladores, operadores, érganos gubernamentales y entidades relacionadas con
el tema para la mejora del funcionamiento del mercado de Roaming, asi como para proponer iniciativas para
dinamizar el mercado regional.

Fruto de las reuniones anteriores se aprobé en diciembre de 2009 el Plan de Accién de Roaming Suramericano el
cual serd implementado en dos etapas.

La primera etapa, a ser iniciada durante el afio 2010, esta constituida por las siguientes actividades:
e Estandarizacion de la informacion

® Estudios sobre bi-tributacion

® NRTRDE (Near Real Time Roaming Data Exchange)

® Implementacién de GRQ (Global Roaming Quality)

® Roaming fronterizo inadvertido

® Creaciéon de una zona de Roaming fronterizo local
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Por su parte, la segunda etapa, que seria iniciada a partir del afo 2011 o con posterioridad si los paises asi lo deciden,
comprende las siguientes actividades:

® Plataforma de Roaming pre-pago.

® Reconocimiento de CLI (Calling Line Identification).
® Liberacion de Gateways Internacionales.

® Fraude por Bypass.

@ Desarrollo de una plataforma regional IMS (Integrated Management System).

La implementacién del Plan de Accién cuenta con el apoyo parcial del BID, a través del Programa de Bienes Publicos
Regionales, con fondos concesionales de aproximadamente US$ 950.000. La Agencia Ejecutora es el REGULATEL.

o Analisis de la implementacion

Este proyecto ha presentado avances desde julio de 2005 a la fecha. Ya ha sido concluido un estudio regional que
contiene un completo diagnéstico del servicio de Roaming a nivel suramericano, y que permitié establecer un Plan
de Accidn para el proyecto que comprende once iniciativas aprobadas por los paises. Adicionalmente, ya se han
realizado dos GTEs del proyecto. Actualmente, se estd avanzando en la implementacion de la primera etapa del
Plan de Accion ejecutando aquellas iniciativas que pueden llegar a tener un impacto importante en la agenda de
integracién como es la de Roaming fronterizo que busca generar las condiciones técnicas y regulatorias para crear
espacios de Roaming local en areas que naturalmente son de Roaming internacional (zonas transfronterizas) con el
consiguiente beneficio econémico para los usuarios; y la iniciativa de estandarizacion de la informacion, entre
otras, que busca que los operadores puedan entregar a los usuarios informacién completa y oportuna con respecto
a las condiciones del servicio de Roaming de manera que el usuario pueda discriminar si usar o no el servicio en
funcién de sus necesidades y posibilidades.

El rol que ha cumplido el BID para impulsar el proyecto en cuanto a recursos financieros y seguimiento técnico fue
clave en un momento en que se carecia de liderazgo por la salida del gerente regional que llevaba adelante el
proyecto en Brasil, la no designacién de su sustituto y la ausencia de interés de los restantes paises en tomar las
riendas.

El proyecto tiene un gran potencial integrador debido al crecimiento exponencial que viene experimentando la
telefonia celular en Suramérica. En la actualidad, la telefonia mévil es el principal medio de comunicacién de los
habitantes de la regién, superando a la telefonia fija, lo que da una idea de la universalidad del servicio. La tasa de
crecimiento es auin mayor en el estrato de poblacién con mayor movilidad regional.

Por lo tanto, se puede afirmar que el hecho de que este proyecto haya sido considerado estratégico en IIRSA y forme
parte de la AlC, le ha dado la visibilidad necesaria para hacerlo avanzar en momentos en que parecia estancarse.
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Cuadro 1

Coherencia de los Proyectos de la AIC con la Planificacion Territorial Indicativa. Evolucion de Estado 2005-2010

Ne

Eje y Nombre del Proyecto

EJE MERCOSUR-CHILE

Duplicacién de la Ruta 14 entre Paso de los Libres
y Gualeguaychu

Adecuacion del Corredor Rio Branco-Montevideo-
Colonia-Nueva Palmira

Construccién del Puente Internacional Jaguarao-Rio
Branco

Duplicacién del Tramo Palhoga-Osorio (Rodovia
Mercosur)

Proyecto Ferroviario Los Andes-Mendoza (Ferrocarril
Trasandino Central)

Ruta Internacional 60 CH (sector Valparaiso-Los Andes)
Gasoducto del Noreste Argentino
EJE DE CAPRICORNIO

Construccion del Puente Binacional Salvador Mazza-
Yacuiba y Centro de Frontera

Nuevo Puente Presidente Franco-Porto Meira con
Centro de Frontera Paraguay-Brasil

Paises
Inversores/
Beneficiarios '

AR (BR)

UY (AR-BR)

BR-UY

BR(AR-UY)

AR-CH

CH (AR)

AR (BO)

AR-BO

PY-BR

Ancla?/
Asociado
aAncla3

Ancla

Ancla

Asociado

Ancla

Asociado

Ancla

Ancla

Ne de
Grupo *

G1

G2

G2

Gl

G3

G3

G5

G2

G3

Tipo de
Grupo*®

Consolidado

Consolidado

Consolidado

Consolidado

Consolidado

Consolidado

Consolidado

S.i.

S.i.

Estado a julio
2005 ¢

Pre-ejecucion

Ejecucion

Pre-ejecucion

Ejecucion

Pre-ejecucion

Ejecucion

Pre-ejecucion

Pre-ejecucion

Pre-ejecucion

Estado a julio
20107

Ejecucion

Ejecucion

Pre-ejecucion

Ejecucion

Pre-ejecucion

Ejecucion

Ejecucion

Pre-ejecucion

Pre-ejecucion

Fecha de
Conclusion
Prevista ®

109 Semestre 2011

Diciembre 2011

2° Semestre 2012

40 Trimestre 2012

Diciembre 2020

(1° Etapa)

Diciembre 2011

En reprogramacion

Diciembre 2013

2° Semestre 2013




0§l

Ne

22

23

Eje y Nombre del Proyecto

EJE INTEROCEANICO CENTRAL

Construccion de la Carretera Paildon-San José-Puerto
Sudrez

Anillo Ferroviario de San Pablo (Tramo Norte y Sur)

Paso de Frontera Infante Rivarola-Cafada Oruro

Construccion de la Carretera Cafada Oruro-Villamontes-
Tarija-Estacién Abaroa (1° Etapa)

Carretera Toledo-Pisiga

Pavimentacion y Mejoramiento de la Carretera Iquique-
Colchane

Rehabilitacién del Tramo El Sillar

EJE ANDINO

Centro Binacional de Atencion de Frontera Desaguadero
Paso de Frontera Clcuta-San Antonio del Tachira
Recuperacion de la Navegabilidad del Rio Meta

EJE DEL AMAZONAS

Corredor Vial Tumaco-Pasto-Mocoa-Puerto Asis

Carretera Paita-Tarapoto-Yurimaguas, Puertos y Centros
Logisticos

Carretera Lima-Tingo Marfa-Pucallpa, Puertos y Centros
Logjisticos

Puerto Francisco de Orellana

Paises
Inversores/
Beneficiarios '

BO (BR-CH-PE)

BR

BO-PY

BO (PY)

BO (CH)
CH (BO)

BO (CH-PE)

BO-PE

CO-VE

CO-VE

co

PE (BR)

PE (BR)

EC

Ancla?/
Asociado
aAncla3

Ancla

Ancla

Ancla

Ancla
Ancla

Ancla

Ancla

Anclay
Asociado

Anclay
Asociado

Ancla

Ne de
Grupo *

G3

G2

G1

G5

G5

G5

G9

G2

G4

G2

Tipo de
Grupo*®

Consolidado

Consolidado

Emergente

Emergente

Consolidado

Consolidado

Consolidado

Consolidado

Consolidado

Emergente

Emergente
Emergente

Consolidado

Emergente

Estado a julio
2005 ¢

Ejecucion

Pre-ejecucion

Pre-ejecucion

Pre-ejecucion

Ejecucion

Ejecucion

Pre-ejecucion

Perfil

Perfil

Pre-ejecucion

Pre-ejecucion

Ejecucion

Ejecucion

Perfil

Estado a julio
20107

Ejecucion

Pre-ejecucion

Ejecucion

Ejecucion

Ejecucion

Ejecucion

Pre-ejecucion

Pre-ejecucion

Perfil

Ejecucion

Ejecucion

Ejecucion

Ejecucion

Pre-ejecucion

Fecha de
Conclusion
Prevista ®

2° Semestre 2011

Diciembre 2014

10 Semestre 2011
(1° Etapa)

Enero 2011 (10
Etapa)

2° Semestre 2011

Marzo 2011

2° Semestre 2011

2° Semestre 2012

Por Definir

Diciembre 2014

Diciembre 2016
Diciembre 2012

Diciembre 2014

Diciembre 2012




LG1

24

25

26

27

28

29

30

Paises
Eje y Nombre del Proyecto Inversores/
Beneficiarios '

EJE PERU-BRASIL-BOLIVIA

Pavimentacion IRapari-Puerto Maldonado-Inambari, PE (BR)
Inambari-Juliaca/Inambari-Cusco

Puente sobre el Rio Acre BR-PE

EJE DEL ESCUDO GUAYANES

Carretera Boa Vista-Bonfim-Lethem-Georgetown GY-BR

(1° Etapa: Estudios)
Puente sobre el Rio Takutu GY-BR

Carretera Venezuela (Ciudad Guayana)-Guyana VE-GY-SU
(Georgetown)-Suriname (Paramaribo) (1° Etapa)

Mejorias en la Via Nieuw Nickerie-Paramaribo-Albina SU-GY
y Cruce Internacional sobre el Rio Marowijne

TICs
Exportacién por Envios Postales para PyMEs Regional

Implementacion de Acuerdo de Roaming en América  Regional
del Sur

Ancla?/
Asociado
aAncla3

Ancla

Asociado

Ancla

Asociado

Ancla

Anclay
Asociado

Ne de
Grupo*

G2

G2

G3

G4

n.a.

n.a.

Tipo de
Grupo’

Emergente

Emergente

Emergente

Emergente

Emergente

Emergente

n.a.

Estado a julio Estado a julio

2005 ¢

Pre-ejecucion

Ejecucion

Pre-ejecucion

Ejecucion

Perfil

Perfil

Pre-gjecucion

Perfil

20107

Ejecucion

Concluido

Ejecucion

Concluido

Perfil

Ejecucion

Ejecucion

Ejecucion

Fecha de
Conclusion
Prevista &

Abril 2011

Enero 2006

Febrero 2011

Abril 2009

Por Definir

Enero 2012

Enero 2012

Diciembre 2011
(1° Etapa)

Notas:

1
2
3

5

X(Y): Pais X invierte y se beneficia; Pais Y se beneficia sin invertir.
Fuente: Planificacion Territorial Indicativa. Cartera de Proyectos IIRSA 2004. Diciembre 2004.
[dem anterior.
4 [dem anterior.
Presentaciones CCT en GTE Ejes Andino, del Amazonas y Escudo Guyanés, 1-4 junio 2004, Bogotd, Colombia y GTE Ejes de Capricornio, del Sur, Interocednico Central,
MERCOSUR-CHILE y Perud-Brasil-Bolivia, 14-18 junio de 2004, Buenos Aires, Argentina.
6 Agenda de Implementacion Consensuada 2005-2010. 31 Proyectos Estratégicos de Integracion en América del Sur. Primer Informe Semestral. Julio de 2005.
7 Consulta SIGE, 30 de julio de 2010.
& [dem anterior.
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Cuadro 2
Proyectos Anclas en la AICy en la Cartera de Proyectos IIRSA en 2004

Eje de Integracion y Desarrollo * N° Pr:ﬁelgtzfcciel Eie Proyt-.‘lgtzlscd;/lo)E jeen Ne de Anclas AIC" C’\:r:je er;\;\ 3:)3:2 Anclazso((l)\ Z:;Z(‘)C/jrtera
Del Amazonas 4 138 4 6 66,7
Andino 3 10,3 3 1 27,3
De Capricornio 2 6,9 2 4 50,0
Del Escudo Guayanés 4 13,8 3 4 75,0
Interocednico Central 7 24,1 3 5 60,0
MERCOSUR-Chile 7 241 3 5 60,0
Peru-Brasil-Bolivia 2 6,9 1 3 333
Del Sur 0 0,0 0 2 00
TOTAL 294 100,0 19 40 47,5

' Ver Cuadro 1.

2 |IRSA. "Planificacion Territorial Indicativa. Cartera de Proyectos IIRSA 2004". BID, CAF y FONPLATA. Diciembre de 2004.
3 "Agenda de Implementacién Consensuada 2005-2010", Anexo 3. Lima, Peru. 23-24 de noviembre de 2004.

4 Sin considerar TICs.

> La cartera del Eje de la Hidrovia Paraguay-Parana no estaba aun conformada en 2004.

Elaboracién propia.
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Cuadro 3

Inversion Estimada de la AIC por Ejes 2004 y 2010

Eje de Integracién y Desarrollo® Inver§i6n AIC 2004 Inversién AIC 2004 Inver§i6n AIC20102  Inversion AIC 2010 Crecimiento
(en millones de US$) (%) (en millones de US$) (%) 2004/2010 (%)

Del Amazonas 635,0 14,7 2.510,8 17,9 2954
Andino 19,0 04 1175 08 5184

De Capricornio 65,0 1,5 103,0 0,7 58,5

Del Escudo Guayanés 112,0 2,6 1191 09 6,3
Interoceanico Central 731,0 16,9 1.635,0 11,7 123,7
MERCOSUR-Chile 2.044,0 474 81350 58,0 298,0
PerU-Brasil-Bolivia 710,0 16,5 1.396,3 10,0 96,7
TOTAL (sin TICs) 43160 100,0 14.016,7 100,0 2248
TOTAL (con TICs) 4316,0° 14.023,0

Notas:

" 1IRSA. “Planificacion Territorial Indicativa, Cartera de Proyectos 2004". BID, CAF y FONPLATA. Diciembre de 2004.

2 SIGE. Consulta del 30 de junio de 2010.

3 No hubo estimacion de la inversion necesaria para los dos proyectos procedentes de TICs en el lanzamiento de la AIC en 2004.
4 Los Ejes del Sury de la Hidrovia Parana-Paraguay no forman parte de la AIC.

Elaboracién propia.
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Cuadro 4

Evolucién de Inversion Estimada en Proyectos de la AIC 2004-2010

Millones de US$

Ne Proyectos Eje
20041 20052 20063 20074 20085 2009°¢ 20107

1 Duplicacién de la Ruta 14 entre Paso de los Libres y Mercosur-Chile 270,0 370,0 370,0 370,0 780,0 780,0 780,0
Gualeguaychu

2 Adecuacion del Corredor Rio Branco-Montevideo-Colonia-  Mercosur-Chile 90,0 163,0 176,8 176,8 2664 2475 2340
Nueva Palmira

3 Construccion del Puente Internacional Jaguardao-Rio Mercosur-Chile 12,0 12,0 12,0 12,0 24,6 350 35,0
Branco

4 Duplicacién del Tramo Palhoga-Osorio (Rodovia Mercosur)  Mercosur-Chile 283,0 800,0 800,0 1.200,0 1.200,0 989,0 700,0

5 Proyecto Ferroviario Los Andes-Mendoza (Ferrocarril Mercosur-Chile 224,0 251,0 251,0 251,0 3.000,0 3.000,0 5.100,0
Trasandino Central)

6 Ruta Internacional 60 CH (sector Valparaiso-Los Andes) Mercosur-Chile 165,0 286,0 286,0 286,0 286,0 280,0 286,0

7 Gasoducto del Noreste Argentino Mercosur-Chile 1.000,0 1.000,0 1.000,0 1.000,0 1.000,0 1.000,0 1.000,0

8 Construccion del Puente Binacional Salvador Mazza- Capricornio 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 23,0
Yacuiba y Centro de Frontera

9 Nuevo Puente Presidente Franco-Porto Meira con Centro  Capricornio 55,0 55,0 55,0 55,0 55,0 60,0 80,0
de Frontera Paraguay-Brasil

10 Construccion de la Carretera Pailén-San José-Puerto Interocednico Central 245,0 4353 4353 4448 4448 417,0 4770

Suérez
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Millones de US$

No
Proyectos Eje
2004 20052 20063 20074 2008° 20096 20107
11 Anillo Ferroviario de Sao Paulo (Tramo Norte y Sur) Interocednico Central 300,0 300,0 300,0 400,0 400,0 400,0 850,0
12 Paso de Frontera Infante Rivarola-Cafada Oruro Interoceanico Central 1,0 1.2 1.2 1.2 2,0 1,7 2,0
13 Construccion de la Carretera Caflada Oruro-Villamontes- Interoceanico Central 60,0 60,0 60,0 60,0 60,0 60,0 49,0
Tarija-Estacion Abaroa (12. Etapa)
14 Carretera Toledo-Pisiga Interocednico Central 75,0 76,0 76,0 93,0 93,0 93,0 95,0
15 Pavimentacion y Mejoramiento de la Carretera Iquique- Interocednico Central 20,0 19,0 19,2 37,0 42,0 52,0 42,0
Colchane
16 Rehabilitacion del Tramo El Sillar Interoceénico Central 30,0 30,0 30,0 2,5 2,6 120,0 120,0
17 Centro Binacional de Atencién de Frontera Desaguadero  Andino 50 7.5 7.5 7.5 7,5 7,5 7,5
18 Paso de Frontera Clcuta-San Antonio del Tachira Andino 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
19 Recuperacion de la Navegabilidad por el Rio Meta Andino 12,0 108,0 108,0 108,0 108,0 108,0 108,0
20 Corredor Vial Tumaco-Pasto-Mocoa-Puerto Asis Amazonas 71,0 183,0 183,0 183,0 183,0 3320 373,0
21 Carretera Paita-Tarapoto-Yurimaguas, Puertos y Centros Amazonas 248,0 285,0 338,0 338,0 338,0 338,0 681,2
Logisticos
22 Carretera Lima-Tingo Marfa-Pucallpa, Puertos y Centros Amazonas 296,0 514,0 589,0 589,0 589,0 5428 1.351,3
Logisticos
23 Puerto Francisco de Orellana Amazonas 20,0 40,0 1053 105,3 105,3 314,2 105,3




oGl

Ne Millones de US$
Proyectos Eje
2004 20052 20063 2007* 2008° 2009° 20107
24 Pavimentacion IRapari-Puerto Maldonado-Inambari, Inambari- Perd-Brasil-Bolivia 700,0 694,0 1.055,0 1.055,0 1.055,0 1.053,0 1.384,3
Juliaca/Inambari-Cusco
25 Puente sobre el Rio Acre Peru-Brasil-Bolivia 10,0 10,0 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0
26 Carretera Boa Vista-Bonfim-Lethem-Georgetown (12 Etapa: Escudo Guayanés 2,0 33 33 33 33 33 33
Estudios)
27 Puente sobre el Rio Takutu Escudo Guayanés 18,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0
28 Carretera Venezuela (Ciudad Guayana)-Guyana Escudo Guayanés 2,0 038 038 038 038 08 08
(Georgetown)-Suriname (Paramaribo) (12 Etapa)
29 Mejorfas en la Via Nieuw Nickerie-Paramaribo-Albinay Cruce  Escudo Guayanés 90,0 105,0 105,0 105,0 105,0 105,0 105,0
Internacional sobre el Rio Marowijne
30 Exportacién por Envios Postales para PyMEs TICs --- 1,0 1,2 2,5 2,5 2,5 50
31 Implementacion de Acuerdo de Roaming en América del Sur  TICs --- 1,0 1,0 04 04 04 13
TOTAL 4.316,0 5.833,1 6.403,6 6.9211 10.1882 10376,7 14.023,0
Notas:

1

2

3

4

5

6

7

Anexo 3: AIC 2005-2010, VI Reunion del Comité de Direccidn Ejecutiva (CDE), Lima, Republica de Perd, 23 y 24 de noviembre de 2004.

VIl Reunion de Coordinadores Nacionales. Estado de Avance del Plan de Accidn IIRSA 2005, Asuncion 9 de noviembre de 2005.

AIC 2005-2010. 31 Proyectos Estratégicos de Integracién en América del Sur. Segundo Informe. Julio 2006.
Anexo 12: Estado de Avance de los Proyectos de la AIC y la Cartera IIRSA. IX Reunién del CDE de IIRSA. 4y 5 de diciembre de 2007, Montevideo, Uruguay.
Logros y Avances de IIRSA 2008. X Reunion del Comité de Direccion Ejecutiva de lIRSA. 4y 5 de diciembre de 2008, Cartagena de Indias, Colombia.

AlIC 2005-2010. Informe de estado de situacién de los 31 proyectos en 2009. XIV Reunion de Coordinadores Nacionales, 25y 26 de agosto de 2009, Buenos Aires.

Consulta SIGE, 30 de julio de 2010.

Elaboracién propia.



SIGLAS

ABC
AFD
AlC
ALADI
ANTT
APN
APP
BID
BIRD
BNDES
CAF
CAN
ccr
CDE
CEBAF
CITEL
clup
CL
CONPES
CPTM
CRPAO
DERACRE

DNIT

Administracion Boliviana de Carreteras

Agencia Francesa para el Desarrollo

Agenda de Implementacién Consensuada

Asociacién Latinoamericana de Integracién

Agencia Nacional de Transporte Terrestre

Autoridad Portuaria Nacional (Peru)

Asociacién Publico-Privada

Banco Interamericano de Desarrollo

Banco Internacional de Reconstruccién y Desarrollo
Banco Nacional de Desarrollo

Corporacién Andina de Fomento

Comunidad Andina de Naciones

Comité de Coordinacién Técnica

Comité de Direccién Ejecutiva

Centro Binacional de Atencion en Frontera

Comisién Interamericana de Telecomunicaciones
Centro de Investigacion de la Universidad del Pacifico
Calling Line Identification

Consejo Nacional de Politica Econdmica y Social (Colombia)
Compaiiia Paulista de Trenes Metropolitanos
Certificados de Reconocimiento del Pago Anual por Obras
Departamento de Carreteras de Acre de Brasil

Departamento Nacional de Infraestructura de Transporte (Brasil)
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DOU Diario Oficial da Unido

EAR Evaluacién Ambiental Regional

EASE Evaluacion Ambiental y Social con Enfoque Estratégico
ECT Empresa de Correos y Telégrafos (Brasil)

ElAs Estudios de Impacto Ambiental

EID Eje de Integracion y Desarrollo

ENAPU Empresa Nacional de Puertos (Peru)

ENARSA Energia Argentina Sociedad Anénima

EVTEA Evaluacion Técnica, Econémica, Ambiental

FEPASA Ferrocarril del Pacifico S.A.

FOB Free on Board

FOCEM Fondo de Convergencia Estructural del MERCOSUR
FONPLATA Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata
GJA Gasoducto Juana Azurduy

GPCR Garantia Parcial de Crédito Revolvente

GRQ Global Roaming Quality

GTE Grupo Técnico Ejecutivo

has hectéreas

IBAMA Instituto Brasilefio del Medio Ambiente y de los Recursos Naturales Renovables
[IRSA Iniciativa para la Integracién de la Infraestructura Regional Suramericana
IMS Integrated Management System

INTAL Instituto para la Integraciéon de América Latina y el Caribe
INVIAS Instituto Nacional de Vias (Colombia)

IPr-Lg Integracion Productiva y Logistica

km kilbmetro

LI Licencia de Instalacién

LP Licencia Previa

m metro

MERCOSUR Mercado Comun del Sur

MOPC Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (Paraguay)
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MTC
MTOP
MyPyME
NRTRDE

OSITRAN

PAC

PAMO

PAO

PBA

PBMAS
Prolnversion
PSI

PyME

RS
REGULATEL
RIMA

RMSP
SBQC

SIGE

TICs

TPE
UNASUR
UPAEP

Us$

VESA

YASMA

Ministerio de Transportes y Comunicaciones (Peru)
Ministerio de Transporte y Obras Publicas (Uruguay)
Micro, Pequena y Mediana Empresa

Near Real Time Roaming Data Exchange

Organismo Supervisor de la Inversién en Infraestructura de Transporte
de Uso Publico (Peru)

Programa de Aceleracién del Crecimiento

Pago Anual por Mantenimiento y Operacién

Pago Anual por Obras

Proyecto Basico Ambiental

Plan Basico de Manejo Ambiental y Social

Agencia de Promocion de la Inversién Privada (Per)
Proceso Sectorial de Integracion

Pequena y Mediana Empresa

Reales brasileros

Foro Latinoamericano de Entes Reguladores de Telecomunicaciones
Relatorio de Impacto Ambiental

Regién Metropolitana de San Pablo

Seleccién Basada en Calidad y Costo

Sistema de Informacion para la Gestion Estratégica
Tecnologias de la Informacién y las Comunicaciones
Terminales Portuarios Euroandinos

Unién de Naciones Suramericanas

Unioén Postal de las Américas, Espana y Portugal
Dolares estadounidenses

Vision Estratégica Suramericana

Yacuiba-Salvador Mazza
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