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La presentacion se concentra en cuatro preguntas cruciales
relacionadas con la importancia de la IIRSA en el contexto del
desarrollo y la integracidn econémica en America Latina:

(1) ¢La integracion fisica es el punto de partida o es el ultimo paso
de un proceso de integracion mas fuerte?;

(2) ¢Cual es la experiencia en otras regiones (Union Europea)?;

(3) ¢Es la IIRSA una respuesta eficiente para el desarrollo de la
infraestructura de integracion?;

(4) ¢Cuales son sus fortalezas y sus debilidades?

¢La integracion fisica es el punto de partida o es el Gltimo paso de
un proceso de integracion mas fuerte?

La inversion en infraestructura es un componente muy importante
de un proceso que esta destinado a respaldar la integracion para
poder pasar de este modo de una integracion superficial a una
integracion mas profunda. La integracidon es, esencialmente, un
proceso que se basa en el Mercado y que puede ser estimulado a
través de la liberalizacién del comercio, de la facilitacion del
comercio y de la creacion de capacidad relacionada con el
comercio.

Aclaracion:

El proceso de liberalizacién del comercio se inici6 hace
relativamente poco tiempo en América Latina y se lo implemento
de manera rigurosa, lo cual dio como resultado significativas
reducciones de las barreras tarifarias y no tarifarias impuestas al
comercio en las fronteras. La activa participacion en la
liberalizacion del GATT/OMC, sobre la base de una nacion mas
favorecida (NMF, en idioma espafiol o MFN, en idioma inglés),
desde mediados de la década de 1980, y la creacion de un



spaghetti bowl de conexiones comerciales preferenciales que
coinciden parcialmente entre los paises de la regién a partir de los
inicios de la década de 1990, estimularon tanto el comercio como
la integracion.

Mientras que la politica comercial ha reducido las tasas nominales
y las tasas efectivas de proteccidn, las barreras no fronterizas
iImpuestas al comercio deben ser abordadas con el fin de reducir la
tarifa equivalente a los costos de transporte. En este sentido, se
pueden diferenciar dos clases de medidas no fronterizas: la
facilitacion del comercio y la creacidn de capacidad comercial. La
facilitacion del comercio incluye la reduccién de las
consecuencias que obstaculizan el comercio en relacion con los
tediosos despachos de aduana, las elevadas tarifas portuarias, los
elevados costos de flete y el lento manejo del comercio. La
creacion de capacidad comercial implica la mejora de la
infraestructura fisica.

Debido a que estas clases de facilidades poseen el caracter de
bienes publicos o cuasi publicos (regionales), el gobierno debe
desempefiar la tarea de proveer tales facilidades u organizar su
provisidn a través de asociaciones publico-privadas.

La ayuda relacionada con el comercio y el desarrollo para
respaldar la facilitacion del comercio y la creacion de capacidad
comercial se han convertido en una prioridad en la agenda
internacional, segun se refleja en la Agenda de Desarrollo de Doha
de la Organizacion Mundial del Comercio (Doha Development
Agenda of the World Trade Organization), en los Objetivos de
Desarrollo del Milenio (Millennium Development Goals) y en el
Consenso de Monterrey (Monterrey Consensus).

¢ Cual es la experiencia en otras regiones (Union Europea)?

El respaldo al desarrollo de la infraestructura ha sido un
componente muy importante en el proceso de integracion de la
Union Europea. Cabe destacar que los medios financieros
destinados al desarrollo de la infraestructura se han puesto a
disposicion particularmente como componente integrado en
programas mas extensos como respaldo a la incorporacion de
nuevos miembros y al desarrollo en regiones consideradas como
deébiles y retrasadas en la Unidn Europea.



Aclaracion:

En ninguna otra regién del mundo, se ha perseguido un proceso de
integracion entre paises vecinos durante tanto tiempo, entre una
cantidad tan importante de paises y de una manera tan amplia. Con
todo, el programa comenzo con la firma del Tratado de Roma por
parte de seis paises del Oeste de Europa, el 25 de marzo del afio
1957, y ha evolucionado hasta convertirse en la Union Europea,
con 27 estados miembro y una poblacion de aproximadamente
quinientos millones de habitantes. La agenda ha incluido la
liberalizacién del comercio intrarregional, asi como también la
reduccién de las barreras técnicas impuestas al comercio, la
facilitacion del movimiento de capitales y de personas, la
armonizacion de la politica monetaria y fiscal, la introduccion del
euro como moneda comdn y un programa de desarrollo de
infraestructura en respaldo a la integracidn regional.

A su vez, el respaldo al desarrollo de la infraestructura,
particularmente la infraestructura vial, ha sido un componente
crucial de los programas de la UE para apoyar el ingreso de
nuevos miembros y para abordar los desequilibrios regionales. En
las primeras etapas de la expansion de los estados miembro de la
Union Europea, se concentré el apoyo al desarrollo de la
infraestructura en Espafia, Portugal y Grecia, mientras que el
apoyo que se esta brindando en estos momentos esta destinado a
los nuevos miembros ubicados en el Centro y en el Este de
Europa, particularmente a Polonia. Los programas de apoyo que
cuentan con un componente sustancial de infraestructura se
orientaron hacia las regiones de la Unién Europea que poseen
problemas clasicos de subdesarrollo, en particular el Mezzogiorno
italiano. Asimismo, se ha concentrado el apoyo hacia las areas que
sufren problemas de ajuste y deterioro econémico como
consecuencia del proceso mismo de aceptacion e integracion de
nuevos miembros.

Al comienzo, el instrumento principal fue el Fondo Europeo de
Desarrollo Regional (European Regional Development Fund -
ERDF, en idioma inglés), que surgi6 en el afio 1975 y que
respaldd la inversion en infraestructura, en particular en las areas
mas desfavorecidas. El enfoque principal del programa esta dado
en la infraestructura béasica, especialmente en el desarrollo vial y
en las telecomunicaciones. No obstante, el presupuesto del fondo
solia ser modesto, en comparacion con el problema que debia ser
abordado.



La Union Europea designé Fondos Estructurales y de Cohesion
con el propdsito de promover el desarrollo regional y de respaldar
la convergencia.

En el afio 1989, se cre6 el programa Phare con el propoésito de
respaldar el ingreso de nuevos miembros, en el Este y en el Centro
de Europa, con economias cuyos niveles de desarrollo eran
significativamente mas bajos que el nivel promedio de la Unidn.

En todos estos casos, se proveyeron los fondos necesarios para
financiar la infraestructura dentro del contexto de un plan general
mas amplio enfocado en la facilitacion de la integracion y la
convergencia.

Los programas de infraestructura en toda la UE implican no
solamente infraestructura vial sino también vias férreas, ademas
de hidrovias. Mas aun, los requisitos relacionados con los estudios
de evaluacion ambiental, con los estandares ambientales y con las
medidas destinadas a mitigar los efectos ambientales han sido
mejorados con el transcurso del tiempo.

Finalmente, cabe destacar que varias iniciativas importantes
destinadas a crear corredores de transporte, con un significativo
impacto sobre los flujos de transporte en toda la UE, no se
iniciaron en el nivel de la Unidn. Un buen ejemplo es el tren de
alta velocidad TGV, de Francia, que une dicho pais con los paises
vecinos, y el Canal Rin-Main-Danubio o Canal Europa, que
vincula el rio Rin con el rio Danubio por medio de un canal de 171
kilbmetros de longitud.

Es importante mencionar que los requisitos pertenecientes a los
estudios de impacto ambiental ex ante de trabajos de
infraestructura y estandares ambientales han sido mejorados
significativamente con el transcurso del tiempo, se han tornado
onerosos y han llevado tiempo. Desde el afio 1985, existe un
marco legal para las Evaluaciones Ambientales Estratégicas
(Strategic Environmental Assessments 6 SEAs, en idioma inglés).
Ademas, desde que se estableci6 el Tratado de Amsterdam (1997),
el enfoque sobre el principio de integracion de consideraciones
ambientales en las Politicas Comunitarias ha crecido (Articulo 6).
La Comisién Economica de las Naciones Unidas para Europa (UN-
Economic Commission for Europe o UN-ECE, en idioma inglés) —



Convencidn de Espoo de 1991- aborda el tema de la Evaluacién de
Impacto Ambiental en un Contexto Transfronterizo. Dicha
comision recomienda conocer los contenidos de la documentacidn
sobre la evaluacion de impacto ambiental. Tal evaluacidon se
sugiere en caso de, entre otros, construccidon de autopistas, vias
rapidas, reconstruccion y expansion de las rutas existentes, vias
para transito ferroviario de larga distancia, aeropuertos, puertos
comerciales y canales y rios, conductos de gran didmetro,
construccién de tendidos eléctricos aéreos, grandes diques y
embalses, deforestacion de grandes areas. Se deberd acatar lo
establecido en el Protocolo sobre Evaluacion Ambiental
Estratégica (Strategic Environmental Assessment 0 SEA, en
idioma inglés), Kiev 2003.

¢Es la IIRSA una respuesta eficiente para el desarrollo de la
infraestructura de integracion?;

La eficiencia se puede abordar desde tres niveles diferentes de
ambicion:

Nivel 1: eficiencia en términos de la organizacion relacionada con
el suministro de infraestructura transfronteriza en apoyo a la
integracion;

Nivel 2: eficiencia en términos de la generacion de integracion
econdmica y de la convergencia en el ambito regional;

Nivel 3: eficiencia en términos de generacion de un crecimiento
sostenible (tanto econdOmica como ambientalmente).

Aclaracion mediante, algunas reflexiones se presentan en los tres
niveles de ambicidn.

Nivel 1.

Respecto de la organizacién de la IIRSA, surge el tema de las
asociaciones publico-privadas. Hasta el momento, dichas
asociaciones han sido muy poco reconocidas. De manera mas
general, existe escasa experiencia en América Latina con esa
forma de financiamiento de infraestructura. Una importante
excepcion es el financiamiento publico-privado de la
infraestructura en el Mato Grosso, Brasil, pero éste es un caso
muy especial y no necesariamente constituye un buen ejemplo de



un eficiente desarrollo de infraestructura; al menos, no desde el
punto de vista de las asociaciones publicas y de la sociedad en
general.

Nivel 2.

El concepto de la IIRSA como programa de inversiones destinado
al apoyo de la infraestructura que esencialmente vincula o mejora
los sistemas de infraestructura nacionales ya existentes
posiblemente sea eficiente ya que se requiere una inversion
relativamente escasa para generar grandes beneficios econdmicos
a partir del incremento del comercio y de la aglomeracién a
efectos de la inversion privada. No obstante, aqui se deben realizar
dos advertencias.

En primer lugar, practicamente todas las evaluaciones ex ante
vinculadas con la eficiencia de los programas de infraestructura
subestiman de manera significativa los costos de construccion y de
mantenimiento. En segundo lugar, los modelos econdmicos
dificilmente puedan evaluar los efectos que tendra a mas largo
plazo la inversion en infraestructura sobre la economia de la
region.

En vistas de la probabilidad de que cada vez escasee mas el
combustible (y aumente mas), a mas largo plazo, resulta oportuno
preguntarse si la infraestructura de las carreteras, que hasta el
momento es clave en el programa de la IIRSA, y que se refleja en
la Agenda de Implementacion Consensuada 2006-2010, es la
forma mas eficiente de infraestructura para el transporte masivo a
granel (como por ejemplo el transporte de soja, azlcar, madera y
carne), comparado con el transporte ferroviario, mediante
hidrovias o un enfoque multimodal de transporte.

Nivel 3.

El tercer nivel de ambicién (infraestructura que contribuya con el
desarrollo sostenible en el &mbito de la regidn) es esencialmente el
nivel de ambicién que se refleja mediante los conceptos aplicados
en el contexto de la IIRSA. Los diez ejes que se incluyen en el
plan de la IIRSA y en la Agenda de Implementacion Consensuada
tienen como objetivo convertirse en ejes de desarrollo,
development hubs: rutas rodeadas por una extensa area de impacto,
area de influencia, con una actividad economica mejorada.



Dado que el impacto de la infraestructura puede llegar a ser
significativo y que también puede llegar a ocupar una extensa area
geogréafica, ser de largo plazo y de dimensiones multiples, es
necesario contar con una exhaustiva evaluacion ambiental
estratégica. Resulta cuestionable que un limite de presupuesto de
600.000 ddlares estadounidenses y un limite de tiempo de seis
meses, segun se ha propuesto en este contexto, sea apropiado. En
ese sentido, se debe aprender del Estudio Corredor Norte (2006),
el cual fue llevado a cabo por DHV para el BID, en Bolivia.

Ademas, el impacto de la infraestructura se puede mejorar
comenzando con un plan de desarrollo regional. La experiencia de
la UE puede resultar atil en este aspecto.

¢, Cudles son sus fortalezas y sus debilidades?
Fortalezas:

Gran potencial para generar beneficios con una inversion
relativamente pequefia.

Coordinacion utilizando wuna Agenda de Implementacion
Consensuada e involucrando una escasa intervencidn burocratica.

Debilidades:

Escaso uso de las asociaciones publico-privadas;

Riesgos de estudios de evaluacion ambiental limitados;

Riesgos de un plan de desarrollo regional limitado para que se
encuadre dentro del eje de desarrollo.

Referencias

DHV, Evaluacion Ambiental Estratégica del Corredor Norte,
Version de Difusién, La Paz, diciembre de 2006.

Dijck, P. y S. den Haak, Troublesome Construction: IIRSA and
Public-Private Partnerships in Road Infrastructure (Construccion
Problematica: La IIRSA y las Asociaciones Publico-Privadas en la
Infraestructura Vial), Cuadernos del Cedla 20, Amsterdam,



octubre de 2006/ Construccién Problematica: La IIRSA y las
Asociaciones Publico-Privadas en la Infraestructura Vial,
Cuadernos del Cedla 21, Amsterdam, septiembre de 2007.

Sitios en Internet (Websites):

Comision Economica de las Naciones Unidas para Europa (United
Nations Economic Commission for Europe o UN-ECE, en idioma
inglés), Convencion sobre Evaluaciéon de Impacto Ambiental en un
Contexto Transfronterizo (Convention on Environmental Impact
Assessment in a Transboundary Context), Convenciéon Espoo
(EIA), 1991; Protocolo sobre Evaluacion Ambiental Estratégica
(Strategic Environmental Assessment 6 SEA, en idioma inglés)
(Kiev, 2003) (www.unece.org)

Comision Europea, ElI Programa Phare (www.europa.eu) - (en
ingles y en espaiiol)

Comision para la Evaluacion Ambiental, (www.eia.nl) - (en inglés
y en espafiol).



