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1. LOGROSY AVANCESDE LA INICIATIVA: MAYO 2002 —JuL1o 2003

A. Introduccién

La Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana (1IRSA) se
origind en la Reunién de Presidentes de América del Sur, realizada durante el segundo
semestre del afio 2000 en la ciudad de Brasilia, Brasil. En dicha reunion, los Presidentes,
conscientes del imperativo de realizar acciones conjuntas para lograr el objetivo comun
de laintegracion, se comprometieron a avanzar en la modernizacion de la infraestructura
regional y en laadopcion de acciones especificas para promover su integracion.

El compromiso de la reunion de Presidentes se tradujo en un Plan de Accién, que sirve
como marco de referencia para e desarrollo de las actividades de IIRSA. Los
compromisos y los objetivos de la Iniciativa han sido validados y fortalecidos
posteriormente en diferentes reuniones de Ministros, y por parte de los Presidentes en su
encuentro en la ciudad de Guayaquil, Ecuador, en julio de 2002, otorgandole a IIRSA un
amplio apoyo politico y técnico.

[IRSA constituye una Iniciativa de caracter multisectorial, ya que comprende €
desarrollo de procesos de integracion en las areas de transporte, telecomunicaciones y
energia de América del Sur, bagjo la premisa de que la integracion fisica en materia de
infraestructura entre los paises es un factor determinante para promover los modelos
productivos y comerciales que permitan un crecimiento sostenido y sustentable en los
paises de la Region.

1. ;:Dénde estabamos en la Iniciativa hace un afio?

En la Tercera Reunién del CDE, redlizada en Brasilia en Mayo de 2002, se analizaron los
importantes avances de los primeros 20 meses de la Iniciativa. Para ese entonces, se
contaba ya con un capital institucional conformado por |os representantes de los paises y
de las ingtituciones que integran e CCT, comprometidos en la realizacion de las
actividades y los principios identificados en €l Plan de Accion.

Para esa fecha ya estaban constituidos los Grupos Técnicos Ejecutivos (GTE) para tres
Ejes de Integracion y Desarrollo (Andino, MERCOSUR — Chile e Interoceanico) y se
programé la puesta en marcha de otros siete GTE encargados de abordar |a problematica
existente en los restantes Ejes de Integracion y Desarrollo identificados por la Iniciativa.
Resultado del trabajo desarrollado por los primeros tres GTE, se logré conformar un
portafolio de proyectos preliminar con las propuestas presentadas por |0s representantes
de cada uno de los paises.

De igual manera, se convino en la necesidad de redlizar actividades en otros frentes
complementarios, denominados Procesos Sectoriales de Integracion (PSl), dandose inicio
alarealizacion de estudios que orientaran la formulacién de un Plan de Accién en seis de
dichos procesos. En esa oportunidad, también se acordo la necesidad de formular una



Vision Estratégica para América del Sur 2020 y en redlizar un mayor andlisis en los
aspectos de instrumentos innovativos de financiamiento y participacion del sector
privado.

En esta reunién, se identificd el periodo de los siguientes dos afios, como una etapa de
profundizacion y consolidacion de la Iniciativa. En la actualidad, la misma se encuentra
en el punto medio de esta etapa, en donde ya se registran avances en cuanto a productos
concretos que apoyan este proceso.

Esta segunda etapa de |a Iniciativa se caracteriza por la produccién de una serie de logros
concretos y aportes conceptuales destinados, a enriquecer y facilitar el proceso de toma
de decisiones por parte de los lideres que hacen parte de [IRSA.

En ese sentido, se han realizado una serie de trabajos que aportan a los aspectos comunes
delalniciativa, en las &reas de Ejes de Integracion y Desarrollo y de Procesos Sectoriales
de Integracion, asi como el desarrollo de actividades para incorporar |a participacion del
sector privado, € estudio de alternativas de instrumentos innovativos de financiamiento,
y la puesta en marcha de una pagina Web en Internet que apoye la difusion y €
intercambio de informacion de la Iniciativa,

La Iniciativa IIRSA ha servido como un escenario que ha propiciado innovaciones en |o
que respecta a técnicas de planificacion y gestion, como es la dimension territorial y de
vision regional mas alla de las fronteras de cada pais; y la integracion de sectores
complementarios como son los de transporte, energia, telecomunicaciones, con la
dimensién social, econdmica, ambiental y de competitividad. Dentro de este marco, 10s
ocho Ejes de Integracion y Desarrollo cuentan con una Vision de Negocios que ha sido
formulada y discutida anivel preliminar en diversos foros, con un portafolio de proyectos
estudiado y caracterizado, y con una serie de aportes relacionados con laidentificacion de
los principales obstaculos en el érea regulatoria 'y operativa que dificultan la utilizacion
del potencial de beneficios provenientes del proceso de integracion.

Por otro lado, en materia de desarrollo del compromiso de aportar una herramienta de
trabajo para que brindara soporte a los paises en la construccién de una Visién
Estratégica para América del Sur 2020, se cuenta con un primer acercamiento que servira
como herramienta de discusion y de formulacion de acuerdos por parte de los paises de la
Iniciativa.

Todas las anteriores acciones han sido el resultado de un compromiso y un amplio apoyo
politico y técnico de diversos actores dentro de los paises y en las instituciones que 1o
apoyan. Los paises han gercido un liderazgo estratégico en la Iniciativa, designando
representantes de nivel técnico que se han encargado de liderar y coordinar las
actividades relacionadas con los diferentes sectores, que han participado en numerosos
foros y reuniones para avanzar en la identificacion y definicion de temas claves y
acciones para ser llevadas a cabo por las diferentes instituciones. Como resultado de esta
dindmica, se cuenta con un gran capital tanto institucional como técnico de apoyo al
cumplimiento de los objetivos de la Iniciativa.



Una vez finalizada esta primera etapa, representada en un esfuerzo de recopilacion de
informacion, discusion e identificacion de aspectos criticos, se vislumbra una segunda
etapa, caracterizada por un mayor esfuerzo participativo, e encauzamiento hacia un
consenso respecto a las areas criticas a trabgjar y la materializacion de logros concretos
propios de la Iniciativa.

B. Culminacién de una etapa de identificacion de proyectos de
integracion fisica

Con el propdsito de contar con unaidea més clara de las prioridades de cada pais, sellevd
a cabo un proceso de decantacion, validacion y complementacion de la informacion
presentada por 1os gobiernos de la regién. Lo anterior consistié en una labor exhaustiva
que incluyo contactos con autoridades nacionales, recopilacion de informacion en el
campo y € tratamiento de otros temas de caracter regulatorio e institucional. En ese
sentido, cada uno de los paises involucrados en los Ejes continué con su proceso de
identificacion de proyectos, pero de una manera mas depurada, tomando en cuenta los
proyectos de integracion mas relevantes bajo una metodol ogia basada en las prioridades y
las perspectivas individuales de cada pais, pero incluyendo e conocimiento de las
prioridades de | os paises vecinos.

Los resultados de estas tareas se tradujeron en la produccién de un documento para cada
Eje (Issues Paper), que resume los principales obstaculos e identifica las &reas que
requieren accion inmediata para el desarrollo de los objetivos prioritarios de integracion.

En la actualidad, los paises han identificado un amplio portafolio de proyectos de primera
generacion, consistente en 75 estudios y 189 proyectos en los Ejes de Integracion y
Desarrollo, por un monto aproximado de US$ 17 mil millones, de los cuales més del 50%
corresponden a proyectos en los gque se espera la inversion privada. De igual manera, €l
proceso ha contribuido a identificar una serie de convergencias y sinergias entre los
paises, las cuales permiten identificar proyectos de alto impacto, muchos de ellos con
potencial de participacion del sector privado.

Este portafolio de proyectos ha sido dinamico, ya que los paises han depurado y
reformulado algunas de sus propuestas a laluz de las prioridades de |os paises vecinos, la
identificacion de sinergias 'y convergencias y las dinamicas propias de cada pais.

C. Etapa de profundizacion y conceptualizacion en los Ejes de
Integracion y Desarrollo

Analizada la informacién disponible correspondiente a cada uno de los Ejes, se procedio
a definir su vocacion productiva y sus potencialidades futuras, en lo que se [lamo la
Vision de Negocios del Eje. En ese sentido, se ha realizado un trabgjo profundo de
formulacion de Visiones de Negocio preliminares dentro de cada uno de los Ejes,
buscando identificar las actividades socioecondmicas dominantes y potenciales del area
de influencia de los Ejes y su relacion con la infraestructura actual y futura. Como



resultado de este gercicio, se cuenta con Visiones de Negocio para cada Eje, donde se
identifican las principales actividades productivas actuales y potenciales, los cuellos de
botella y los problemas que es necesario superar para que esas potencialidades se hagan
efectivas, asi como propuestas para superar esos problemas, sean las soluciones de
caracter procedimental, operativo o normativo, o € desarrollo de infraestructura faltante
en los Ejes, dentro de un concepto de planificacion estratégicaregional.

El trabajo de elaboracion de Visiones de Negocios constituye una herramienta
fundamental para la identificacion de proyectos de infraestructura prioritarios y de
actividades econdmicas susceptibles de ser integradas a una cadena de valor agregado. En
este sentido, las Visiones de Negocio constituyen una herramienta para la puesta en
marcha de proyectos de desarrollo integral, que no solo se limiten a la construccion de
obras de infraestructura, sino que también involucren la articulacion de actividades
econdémicas complementarias, €l desarrollo de instituciones que presten apoyo logistico,
la participacion efectiva de comunidades locales mediante la creacion de empresas
proveedoras de insumos 'y servicios y la modernizacion de la gestion publicalocal.

Las Visiones de Negocio a nivel de los Ejes congtituyen piezas de una construccion
conceptual més amplia, pues sustentan la definicion de una visién general para €
continente, que busca constituirse en las proximas décadas en una “ carta de navegacion”
paralainsercion positiva de laregion en los flujos de comercio y servicios globales, bagjo
condiciones productivas idoneas paralaregion.

Algunos de los Ejes identificados cuentan con una infraestructura existente y operativa y
con flujos de comercio establecidos. Dentro de estos Ejes se ha trabgjado en la
identificacion de proyectos encaminados a facilitar los flujos de comercio, reducir costos
de transporte, eliminar cuellos de botella y megorar la competitividad de los paises
involucrados en esos Ejes. En cambio, en otros Ejes donde los flujos de comercio se
presentan como incipientes o casi inexistentes, la infraestructura de integracion y de
soporte de los flujos de comercio debe ser mejorada de manera sustancial. La diferencia
entre las caracteristicas individuales de cada Eje obliga a identificar actividades y
acciones correspondientes a cada particularidad.

Hacia el futuro, la Iniciativa debera respaldar las acciones encaminadas a materializar |os
proyectos y las acciones que permitan lograr unareal y eficiente integracion anivel delos
Ejes por cada pais, con un objetivo comin de Integracion a nivel de Region que se
encuentra plasmado en una Vision Estratégica para el continente.

D. Etapa de profundizacion y conceptualizacion en los Procesos
Sectoriales de Integracion

Los estudios de diagndstico realizados para cada uno de los Procesos Sectoriales tienen
por objeto identificar obstéculos de tipo normativo, operativo e institucional que
dificultan € desarrollo y la utilizacion eficiente de la infraestructura basica de la region.
Si bien las redes de infraestructura proveen € soporte fisico por e cua circulan los
flujos, existe un conjunto de normas que regula su utilizacion e instituciones que dictan



estas normas y velan por su cumplimiento. Estos marcos legales e institucionales, asi
como las caracteristicas de la operacion de los servicios, constituyen elementos
fundamentales para obtener el mayor potencial de beneficios derivados de la utilizacién
de la infraestructura. En €l caso de un proceso de integracion como el planteado, los
temas normativos, de aspectos regulatorios y operativos adquieren mayores niveles de
complejidad pues involucran a varias instituciones de doce paises.

Sin duda aguna, y en algunos casos ain por encima de los obstaculos fisicos y las
restricciones fiscales, las asimetrias en materia de regulacién representan el mayor reto en
laintegracion de lainfraestructura regional. Conscientes de esta restriccion, las |abores de
[IRSA estuvieron encaminadas a la elaboracion de estudios que tienen como propésito
lograr avances en la convergencia de las regulaciones y normatividad relevantes, la
modernizacién de los entes reguladores, la competitividad en la prestacién de servicios y
la promocién de la inversion privada en infraestructura, sin distingo de fronteras. Es asi
como se produjeron estudios de diagndstico y planes de accion en las areas de tecnologias
de la informacion, pasos de frontera, transporte aéreo, transporte maritimo, transporte
multimodal y mercados energéticos. Estos fueron distribuidos a las autoridades
nacionales de los paises que hacen parte de la Iniciativa 'y se espera que una vez hayan
sido revisados por los gobiernos, se conviertan en guias para la armonizaciéon vy
compatibilizacion de marcos regulatorios y para € meoramiento de las instituciones a
nivel regional.

Es conveniente resaltar e carécter novedoso de estos estudios y su importante
contribucion en el andlisis de opciones para mitigar 0 en agunos casos eliminar
completamente las barreras que se interponen a la provision eficiente de servicios de
infraestructura en e ambito regional. Este informe resume mas adelante las principales
conclusiones y recomendaciones de |os estudios que fueron comisionados.

Con la culminacion de estos estudios se espera dar paso al inicio de las labores en los
Procesos Sectoriales en las &reas mencionadas y en consecuencia, en € disefio y
financiacion de proyectos dirigidos a solucionar problematicas especificas, dentro del
ambito de cada Eje y de cada pais. De igual manera, a involucrar, posteriormente a la
revision de los gobiernos, a los diferentes agentes afectados por los distintos Procesos, en
un foro amplio de participacion y discusion, se busca lograr consensos sobre las
principales acciones efectivas que lleven a solucionar estos cuellos de botella tanto a
nivel delaregion como anivel de cadaEje de Integracion de manera particular.

Como parte del proceso de gecucion y puesta en marcha de las acciones prioritarias en €
marco |IRSA, se avanzo6 también en e andlisis y € estudio de diversos mecanismos de
financiamiento de proyectos de infraestructura tomando en cuenta las restricciones
fiscales de los paises y sus dificultades de acceso a los mercados de capitaes
internacionales que limitan la pronta puesta en gecucién de los proyectos identificados.
De igua forma, e financiamiento privado por si solo no constituye una solucién
adecuada en todos los casos, en parte porque las condiciones macroeconémicas de los
paises de la region no son las mas favorables para atraer inversionistas a proyectos de
infraestructura, y en parte por el grado de complejidad y de riesgo de los proyectos.



En este sentido, € aporte del CCT se centr6 en e andlisis de aspectos criticos
relacionados con la financiacion de proyectos transnacionales, evaluacion de las
implicaciones financieras y presupuestales de los mecanismos innovativos de
financiamiento que han sido utilizados por algunos paises y la formulacion de estrategias
para financiar proyectos cuyas caracteristicas los hacen atractivos para €l sector privado
pero donde el factor riesgo pais es una limitante. Los aportes conceptual es constituyen
documentos realizados por expertos en los diferentes campos y sirven como herramienta
de discusion.

E. Actividades complementarias y de soporte

1. Participacion del Sector Privado

Dentro del proceso de recopilacion de informacion y de reuniones con autoridades de los
paises, se dio inicio a algunas actividades de difusion y discusion con el sector privado.
Como parte de las agendas de los GTEs llevados a cabo en algunos paises y en varios de
los Ejes de Integracion y Desarrollo, se incluyeron intercambios con algunos sectores
representativos del sector privado, tales como asociaciones de usuarios o productores y
representantes de asociaciones empresariales. Estos intercambios alimentaron la
discusion y brindaron una perspectiva adicional en la identificacion de cuellos de botella
y formulacion de acciones dentro de los Ejes.

De acuerdo con € desarrollo de las reuniones y los resultados obtenidos, se iniciaron
reuniones piloto convocando a representantes del sector privado, con una agenda de
discusion propia y enfocada, como fue e caso del GTE de Marcos Normativos de
Mercados Energéticos Regionales, realizado en Lima en abril del presente afio.

2. Vision Estratégica de América del Sur 2020 en el contexto de IIRSA

Deigual manera, y con un tratamiento diferenciado dentro de la presente reunién, dada la
relevancia del tema, se proveera una herramienta que permita a los paises iniciar un
proceso de concertacion sobre la Vision Estratégica. Con ello, los paises de la region
contaran con un instrumento conjunto de gestion estratégica que apoyara el desarrollo de
las visiones de negocios de los Ejes, la identificacion y priorizaciéon de los proyectos
estratégicos, asi como otras acciones referidas alos Procesos Sectoriales de Integracion.

3. Pagina Web

Uno de los principales avances en € primer semestre del presente afio fue la contratacion
del disefio y desarrollo del sitio IIRSA en Internet. Esta tarea lleg6 a buen término con
lanzamiento de un avanzado sistema de informacién, compuesto por dos soluciones de
red complementarias. Internet y Extranet. Este sistema facilitard e intercambio de
informacion y comunicaciones entre |os diferentes participantes de la Iniciativa - entre los
gobiernos de Suraméricay anivel del CCT - asi como la promocién de oportunidades de



inversion en los sectores de infraestructura en laregion. Asimismo, esta tarea facilitarala
generacion de material de promocion y difusion de las actividades de la Iniciativa.

El sistema fue disefiado con €l proposito de aprovechar € gran impacto integrador de las
tecnologias de la informacién y capitalizar € costo margina nulo que caracteriza la
provision de informacion adicional a una audiencia separada por grandes distancias. Se
espera que éste se convierta en una herramienta para coordinar los planes
gubernamentales, actualizar remotamente la informacion relacionada con proyectos y
fomentar la participacion del sector privado y la sociedad civil en e desarrollo y
seguimiento de las actividades de IIRSA.

El desarrollo de la pagina Web se encuentra en etapa de finalizacion y en la presente
reunion se presenta un prototipo de la herramienta desarrollada.

F. Consolidacion y fortalecimiento de los vinculos entre los actores
de los paises y de las instituciones

A los anteriores avances se suma la consolidacion del trabajo en los GTEs yainstalados y
el desarrollo de acciones para mejorar su funcionamiento. Igualmente, se ha avanzado en
el desarrollo de una capacidad instituciona parala Iniciativa, la cua se ha constituido en
un proceso sdlido, continuo y de alta importancia para los participantes. En este sentido,
vale la pena mencionar las diversas reuniones sostenidas en cada uno de los Ejes de
Integracion y Desarrollo, las reuniones técnicas nacionales que se han llevado a cabo en
los doce paises de la region y € creciente papel de las ingtituciones que componen €l
CCT en la provisiéon coordinada de asesoria técnica para € desarrollo de la Iniciativa.
Debe destacarse la labor desempefiada por los Coordinadores Nacionales de [IRSA en
cuanto a la articulacion de la organizacion de las reuniones antes indicadas, garantizar €l
correcto flujo de informacion, y la instrumentacion de los contactos intersectoriales en el
ambito interno de cada gobierno.

Como resultado de este esfuerzo, muchas de las acciones de la Iniciativa se han
incorporado dentro de los procesos internos de los paises. En algunos paises de la region,
la Iniciativa ha tomado una dinamica propia y se han liderado diferentes intercambios
tanto a nivel de autoridades como a nivel de representantes del sector privado, los cuales
han contribuido a aimentar y fortalecer el proceso de integracion.

En la medida en que los logros y avances de la Iniciativa se incorporen en los diferentes
estamentos de los paises, y pasen a formar parte del proceso de toma de decisiones, las
acciones encaminadas a una mayor integracion de un pais con su pais vecino, se veran
fortalecidas con las acciones de otros paises.



2. EJESDE INTEGRACION Y DESARROLLO: OBJETIVOS, AVANCESY PLANES
DE ACCION PROPUESTOS

A. Aspectos generales sobre los trabajos realizados y los Planes de
Accidn

Los ultimos doce meses han sido un periodo de gran actividad y avance en €l trabajo de
los Ejes de Integracion y Desarrollo (EID). En lalll Reunién del CDE de la Iniciativa
[IRSA (Brasilia, mayo de 2002), se reorganizo € tratamiento de algunos ejes de la
propuesta original bajo Grupos Técnicos Ejecutivos (GTE) ya existentes (el Eje Bolivia-
Paraguay-Brasil se incorporé a Eje Interoceanico, los gjes de Logistica Maritima del
Atlantico y del Pacifico se unieron para ser tratados bajo un nuevo Proceso Sectorial de
Sistemas Operativos de Transporte Maritimo).

Resultados del trabajo. Bgo estas definiciones, se avanzd considerablemente en el
trabajo de ocho EID, para cada uno de los cuales se cuenta ahora con los siguientes
productos concretos:

» Visién de Negocios del Eje: consiste en un andlisis de la dinamica econdmicay social
del territorio del Eje con unavision del futuro potencial de desarrollo bajo un proceso
de integracion regional, a fin de identificar las presiones sobre la infraestructura
existente (cuellos de botella y tramos faltantes) y proyectar necesidades futuras de
infraestructura de energia, telecomunicaciones y transporte vinculadas a las
actividades productivas y comerciales previstas en € territorio del Eje (proyectos
estructurantes y complementarios).

» Presentacion en Power Point de la Vision de Negocios de cada EID.

» Portafolio de proyectos. en cada EID se han recogido y organizado un numero
significativo de proyectos de cada pais, sobre la base de la informacion presentada
por los Gobiernos. Para cada uno de estos proyectos se ha elaborado una ficha de
presentacion de los principales aspectos disponibles sobre e proyecto. Los proyectos
han sido organizados siguiendo la Idgica territorial de desarrollo que surge de la
Vision de Negocios del EID respectivo.

* Un listado de contactos e ingtituciones identificados para la discusion de diversos
aspectos relevantes en cada EID.

* Unresumen de los principal es temas identificados en cada EID que requieren especial
atencion en el desarrollo futuro de los trabgjos.

»  Un documento resumen de presentacion de cada EID de caracter general.

La identificacion del portafolio de proyectos se realizd mediante un conjunto de
reuniones con cada uno de los paises y en foros de discusion en los GTE de cada EID,

10



gue sirvieron para recopilar, profundizar, verificar y compatibilizar informacion,
identificar cuellos de botella y problemas relacionados con la integracion de la cadena
productiva dentro del Eje y definir acciones que propicien mayores sinergias y beneficios
dentro de los paises que conforman €l Eje. En todos los EID se han identificado proyectos
estratégicos que tienen una justificacion fundada esencialmente en términos de la
integracion regional. Estos proyectos son el foco de atencidn para e trabagjo futuro y
representan en muchos casos importantes desafios metodol 6gicos para su financiamiento
y gecucion.

Visiéon de Negocios del Eje como instrumento ordenador del trabajo. Este documento
constituye una primera sintesis del potencial y la dindmica de desarrollo del EID,
planteando de forma ordenada las principales restricciones de infraestructura para la
realizacion de este potencial e identificando los aspectos estratégicos mas relevantes que
deben ser atendidos para viabilizar los planes y proyectos para € desarrollo futuro del
Eje. LaVisiéon de Negocios es una herramienta ordenadora de los proyectos identificados
en el Eje, dineando y compatibilizando las sinergias entre las propuestas de los paises a
fin de definir “proyectos estructurantes’ de integracion del Eje (aguellos que son clave
para e funcionamiento del Eje como tal) y proyectos complementarios (aquellos que
apoyan y consolidan la articulacion territorial y productiva a lo largo del Eje). De igual
forma, se han identificado areas en donde se requiere profundizar €l trabgjo realizado a
fin de clarificar la funcion econdmicay social de |las propuestas de integracion y verificar
los niveles de consenso entre |os paises involucrados.

Dentro de los planteamientos de las visiones de negocios de los EID, resulta claramente
importante la vinculacion entre €l andlisis de las propuestas de infraestructura 'y el de la
articulacion de sistemas productivos con base regional en €l territorio del Eje, con € fin
de identificar los requerimientos de infraestructura para apoyar la logistica de l0s sectores
productivos. Para €llo se requiere profundizar las visiones de negocios a través de un
proceso de didlogo y discusién con autoridades locales y representantes del sector
privado a lo largo de los Ejes (g . las asociaciones de ciudades del Eje) para identificar
acciones integradas al proceso de fortalecimiento de clusters estratégicos a lo largo de la
cadena productiva. Este es uno de los desafios centrales del trabajo de desdoblamiento de
la Visién Estratégica Suramericana en los EID. En algunos casos, este tema se convierte
en un elemento que se puede trabgjar de manera conjunta para un grupo de Ejes
vinculados entre si através de ciertas actividades productivas.

Las Visiones de Negocios de los EID son un e emento que complementa el trabajo de una
Visién Estratégica Suramericana, que esta siendo avanzado bgjo ladireccion del CDE. El
trabgjo redlizado hasta ahora en este sentido es un primer acercamiento a un tema
complgo, que requiere verificacion con los Gobiernos, e sector privado y las
autoridades locales en cada Eje. Al mismo tiempo, € proceso de discusion de la Vision
de Negocios del Eje es un paso clave en el didogo entre los Gobiernos, las instituciones
financieras y el sector privado para e financiamiento de proyectos concretos de
integracion. Por esta razon, este proceso de discusion se convierte en e elemento central
de los planes de accion de los EID en el proximo afio.
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Diversidad regional. Aun cuando se observan muchos factores comunes en el trabgjo de
los Ejes, también se han identificado espacios de desarrollo con diferentes niveles de
consolidacién y articulacion, que requieren de estrategias de accion diferenciadas.

De manera general, se identifican algunos Ejes en donde la infraestructura econémica se
encuentra relativamente consolidada y permite un funcionamiento observable del Eje
como tal, en & sentido de que existen flujos de bienes y servicios significativos. La
problematica observada en éstos se centra en la atencién a cuellos de botella y el
mejoramiento de las condiciones operativas de la infraestructura existente. Sin embargo,
en algunos de estos Ejes la infraestructura se ha consolidado en respuesta a una serie de
incentivos econdémicos, sociales, politicos y regionales cuya planificacion y gecucion no
obedecio a un unico objetivo de lograr la integracion regional. En estos casos, se pueden
definir canales alternativos de integracion, basados en la vision regional del desarrollo,
gue pueden generar modificaciones importantes en la actividad econdmica y comercial
mediante la reduccion de los costos de interaccion entre los principales centros
econdémicos de |os paises que conforman €l Eje.

Por otro lado, se han identificado Ejes en donde la problematica tiene otra naturaleza
conceptual. En estos Ejes se observan carencias significativas en términos de la
infraestructura existente en apoyo a la articulacion territorial, por lo que no se han
consolidado alin flujos de intercambio de bienes y servicios. Con frecuencia, e desarrollo
de la infraestructura necesaria requiere un cuidadoso mango y tratamiento de los
aspectos sociales y ambientales relacionados, en particular debido a que involucra la
gjecucion de proyectos en zonas con poco desarrollo econdmico actual y con una
problematica ambiental y social compleja. En algunos casos, las soluciones propuestas
que han resultado de los procesos mencionados estan pensadas en funcion de atender a la
problematica ambiental de lazona de influenciadel Eje, como es €l caso del desarrollo de
corredores intermodales de transporte con componentes de mejoramiento de la
navegacion fluvial.

Es evidente que las acciones a redizarse dentro de cada Eje deben incorporar la
problematica particular y las caracteristicas geoeconomicas, sociales y ambientales del
territorio, asi como la vision de los paises sobre la interrelacion de los EID, sus Visiones
de Negocios y las prioridades y perspectivas del pais. De igua forma, el trabgo de
desarrollo de una Vision Estratégica Suramericana, debe aportar elementos adicionales
que faciliten la congruencia de las decisiones anivel regional.

En algunos Ejes, por sus caracteristicas particulares, se propician soluciones novedosas y
alternativas como son sistemas de telecomunicaciones rurales a nivel de una region a
través de redes inaldmbricas (g. la region Amazonica). De igual manera, en algunos
casos, es conveniente explorar alternativas para el desarrollo de infraestructura de menor
costo, que se gusten a las condiciones actuales de la demanda.

Vinculacion con los Procesos Sectoriales de Integracion. Finamente, otra linea de

accion central para e avance en las tareas de los EID es la gecucién de acciones
concretas que se derivan del trabajo en los Procesos Sectoriales. Estas acciones varian
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desde € desarrollo de proyectos de infraestructura concretos vinculados, por gjemplo, a
desarrollos portuarios, accesos, pasos de frontera, 0 interconexiones energeéticas entre
paises, hasta actividades de negociacion bilateral o multilateral sobre aspectos especificos
de los marcos normativos que deban ser desarrollados al nivel de algun Eje en particular.
En este punto, resulta de especial importancia el esfuerzo que deben realizar los paises
para asegurar la coherenciaen € tratamiento que se le da alos temas de integracion fisica
en los distintos foros bilaterales y multilaterales en que participan.

B. Planteamientos para la gestion futura de los EID

Con la presentacion de los productos arriba indicados en los EID, los estudios de
diagnostico de los Procesos Sectoriales de Integracion y el trabajo paralaformulacion de
unaVisién Estratégica Suramericana, comenzamos ahora una nueva fase del trabgjo en la
IniciativalIRSA.

En estanuevafase, €l trabajo de los EID se concentra en tres lineas central es de accion:

» ladiscusion, verificacion, consolidacion y difusion de la Vision de Negocios del Eje,
incluyendo su vinculacion con laVision Estratégica Suramericang;

* la generacion de acuerdos a nivel de los GTE sobre los proyectos estratégicos
(estructurantes y complementarios) a fin de establecer los pasos preparatorios
necesarios para su financiamiento publico, privado o mixto, segin sea el caso; y

* lageneracion de acuerdos en € GTE respectivo sobre |as acciones que se derivan del
trabajo de los Procesos Sectoriales de Integracion que son especificas para ese Eje, a
fin de establecer los pasos y requerimientos para su ejecucion, incluyendo los
mecanismos de financiamiento necesarios, segiin sea €l caso.

Esguema de gestion. Esta nueva fase requiere de un gjuste en la participacion de las
instituciones que integran el CCT, afin de enfocarse en el andlisis de los proyectos 'y en
la identificacion de mecanismos de financiamiento especificos para la preparacion y
gjecucion de los proyectos estructurantes de los EID. Por esta razén, el CCT ha decidido
involucrarse directamente en la gerencia de los GTE a través del personal técnico de las
propias instituciones financieras (en lugar de los gerentes-consultores utilizados en la
primera fase del trabgjo). De esta manera, se agilizara la disponibilidad de la experiencia
y especializacion técnica necesaria para atender los requerimientos especificos de la
preparacion de los proyectos para su financiamiento, asi como la consideracion e
inclusion de los proyectos estratégicos en los pipelines de las instituciones financieras.

Coordinacion Nacional. Como contraparte a la participacion directa de los funcionarios
de las instituciones financieras en el trabgjo de los EID, se torna cada vez més importante
la coordinacion nacional al interior de los Gobiernos, para garantizar la disponibilidad de
la informacion necesaria para € trabagjo sobre los proyectos, asi como la aineacién de
prioridades y perspectivas de los distintos ministerios involucrados. En este sentido, en la
medida que el trabgjo de los EID se concentre cada vez més en e financiamiento de
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proyectos estratégicos, es imprescindible contar en los GTE con las perspectivas de los
ministerios responsables en cada pais de la asignacion de recursos de inversion y espacios
de endeudamiento externo (ministerios de planificacién, economia o finanzas, segin sea
el caso).

Comunicaciones oficiales. Bajo este nuevo esquema de gerencia del trabajo de los EID,
es de especia importancia la funcién de la Secretaria del CCT en Buenos Aires, como
punto focal para las comunicaciones entre el CCT y los Gobiernos, asi como para la
consolidacién y difusiéon de informacion oficial de lalniciativa

Nueva nomenclatura de los EID. Pensando en la mayor difusion de la Iniciativa, y con
el objeto de facilitar lareferenciaalos EID, el CCT propone para consideracion del CDE
la siguiente modificacion ala nomenclatura de los gjes:

« Eje MERCOSUR-Chile (sin cambio)
* EjeAndino (sin cambio)

* Eje del Escudo Guayanés (antes denominado Eje Venezuela-Brasil-Surinam-
Guyana): el nombre propuesto hace referencia a la formacion geol 6gica més antigua'y
estable del planeta, que ocupa la mayor parte del territorio del Eje y dio origen a
nombre de las tres Guayanas.

* Eje Central del Amazonas (Colombia-Ecuador-Pert-Brasil), antes denominado Eje
Multimodal del Amazonas.

* Eje Amazodnico del Sur, antes denominado Peru-Brasil-Bolivia.

* Eje Interoceanico Central (Pert-Chile-Bolivia-Paraguay-Brasil), antes denominado
Eje Interoceénico.

 FEje Interoceanico de  Capricornio (Antofagasta/Chile-Jujuy/Argentina-
Asuncion/Paraguay-Porto Alegre/Brasil): e nombre propuesto hace referencia a la
linea divisoria del Tropico de Capricornio, que atraviesa longitudinalmente el Eje.

* Eje Interocednico Meridional  (Talcahuano-Concepcién/Chile-Neuquén-Bahia
Blancal/Argentina).

* EjedelaCuencade Plata: Este Eje resulta de la reubicacion de los segmentos que se
agrupaban en € Eje Multimodal Orinoco-Amazonas-Plata. Como se detalla més
adelante, se esta proponiendo reorganizar €l tratamiento de estas cuencas, incluyendo
la cuenca del Orinoco en €l Eje del Escudo Guayanés y la del Amazonas en € Eje
Central del Amazonas. De esta manera, se congtituiria el Eje de la Cuenca del Plata
para €l tratamiento de los diversos temas referentes a desarrollo de la navegacion
fluvial en esaregion.
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Programa de reuniones. Paralos proximos seis meses, se propone realizar reuniones de
GTE conjuntas para varios Ejes, a fin de promover la coordinacion y sinergia entre EID
relacionados, asi como para mantener a niveles razonables el nimero de desplazamientos
necesarios.

Las reuniones de GTE a ser realizadas tendrian |os siguientes objetivos:

* Presentacion y discusion de la Vision Estratégica Suramericana 'y su vinculacion con
laVision de Negocios del Eje.

* Acuerdo en e GTE sobre los proyectos estructurantes del Eje y los pasos necesarios
parala preparacion de su financiamiento.

* Acuerdo en e GTE sobre las acciones a redlizar en €l Eje que se derivan de los
trabaj os en |os Procesos Sectoriales de Integracion.

* Acuerdo en e GTE sobre otras acciones que puedan ser necesarias para atender
necesidades especificas de los paises 0 aspectos particulares del Eje, incluyendo la
articulacion de los proyectos de infraestructura con las principales actividades
productivas del Eje, asi como la estrategia para la participacion del sector privadoy la
sociedad civil en los trabajos del Eje.

En principio, se propone la siguiente agrupacion de EID para la organizaciéon de la
siguiente ronda de reuniones de GTE:

* Eje Andino, Eje del Escudo Guayanés, y Ejes Amazoénico Central y Amazonico del
Sur, arealizarse a principios de septiembre de 2003;

» Ejelnteroceanico Centra y Eje Interoceanico de Capricornio, aredizarse afinales de
octubre de 2003; y

* Eje MERCOSUR-Chile y Eje Interocednico Meridional, a realizarse a mediados de
febrero de 2004.

C. Aspectos especificos de cada Eje de Integracion y Desarrollo

A continuacién se presentan muy resumidamente, las principales conclusiones
preliminares o comentarios del CCT con respecto a cada EID, sobre la base del trabgjo
realizado por los gerentes correspondientes que fueran contratados para tales fines y los
Gobiernos en los primeros afios de la Iniciativa. Este informe estd acompanado de un CD
gue contiene los documentos completos que han sido elaborados para cada Eje, de los
cuales se han extraido estos comentarios y conclusiones preliminares. Estos comentarios
se presentan agqui para la informacion del CDE, pero serén objeto de una discusion
detallada en las reuniones del GTE correspondiente, a fin de desarrollar visiones
compartidas entre |los Gobiernosy el CCT.
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1. Eje MERCOSUR-Chile

Caracterizacion del Eje

Los paises del Eje conforman el Mercado Comun del Sur (MERCOSUR) mas Chile
como pais asociado con dicho proceso. Este es claramente el Eje mas consolidado de la
region, generando € 70% de la actividad econOmica suramericana, con los mayores
flujos de comercio intrarregional. El Eje articula diez concentraciones urbanas de mas de
un millén de habitantes, incluyendo las megaciudades de Santiago de Chile, Buenos
Aires, Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte y Curitiba. En € Eje se encuentran los
principales centros industriales de Suramérica, varios de los territorios agricolas méas
productivos del mundo, e importantes puertos en los océanos Atlantico y Pacifico. Los
puertos del Eje continuaran impulsando la vinculacion con los mercados mundiales y
apoyando el creciente comercio regional suramericano.

Principales restricciones al desarrollo vinculadas a la infraestructura

La infraestructura vial del Eje estd compuesta por una vasta red de carreteras primarias o
troncales y secundarias de interconexion entre regiones. Si bien la conectividad general
de lainfraestructura vial es adecuada en términos de integracién regional, €l estado de su
conservacion y mantenimiento y la capacidad de muchas de las rutas, puentes y
empalmes es deficiente, |0 que ocasiona un mayor costo de transporte como consecuencia
de las mayores distancias a recorrer, demoras a causa de embotellamientos y accidentes,
mayores costos de reparaciones, y seguridad inadecuada. En algunas zonas de alto trafico,
han aparecido conflictos con la poblacion local por razones de inseguridad motivada por
el mal mantenimiento.

Lared ferroviaria del Eje es antigua y se encuentra deteriorada en algunos tramos. Uno
de los inconvenientes para la integracion y transporte por esta modalidad es la diferencia
de trochas existente entre las redes de los diferentes paises del Eje y dentro de los mismos
paises. Si bien este inconveniente puede superarse, en la actualidad no existen estaciones
de transferencia de cargas en las fronteras, por 10 que es necesario € transporte
intermodal.

Finalmente, aunque los paises del Eje cuentan con buenas dotaciones energéticas
naturales, los niveles actuales de demanda a canzan con frecuencia la capacidad instalada
de generacion eléctrica, 1o cua ha originado racionamientos de electricidad con e
consiguiente impacto en los costos, tanto para las industrias y comercios como para los
consumidores residenciales. Existe una gran diversidad de fuentes energéticas,
combustibles utilizados y patrones de demanda entre los paises que indica grandes
oportunidades de interconexion, tanto el éctricas como de gas natural. Por otro lado, existe
una dispersion significativa en los precios que indica que este potencia no ha sido
realizado. Hay asimetrias regulatorias importantes en el funcionamiento y organizacion
de las industrias de electricidad y del gas natural que representan barreras a las ventas y
compras internacionales. Las asimetrias se presentan tanto entre |os paises como entre las
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fuentes energéticas, y en eementos propios del sector como en cuestiones supra-
sectoriales, tales como € tratamiento tributario y aduana a las transacciones, 1o que
inhibe la creacién de un mercado integrado que capture el verdadero valor de los bienesy
Servicios.

Aspectos estratégicos para la infraestructura del Eje

» Convergencia de regulaciones, normas, sistemas operativos y marcos institucionales,
necesaria para que la region trabge articuladamente en todas las areas de
infraestructura consideradas. Esto es esencialmente un tema de optimizacién del uso y
funcionamiento de lainfraestructura existente.

» Desarrollo de los sistemas de logistica avanzada y coordinacion institucional dentro y
entre los paises, asi como reglas y mecanismos para la participacion del sector
privado inversionista y operador en esquemas de largo plazo, y la consolidacion y
depuracion de bases de datos sobre la gestion de la infraestructura para su acceso
publico.

* El desarrollo de marcos normativos avanzados para la promocion, facilitacion y
regulacion de asociaciones publico-privadas es un elemento estratégico para €l Eje
gue requiere especial atencion, puesto que los principales desarrollos futuros de
infraestructura en este territorio tienen grandes posibilidades de atraer capitales
privados bajo estos mecanismos.

» El proceso de convergencia normativa regiona es de vital importancia en particular
para €l abastecimiento energético del Eje, ya que pueden lograrse grandes beneficios
y ahorros a través de mecanismos para la interconexion eléctrica entre paises que
articulen la gran diversidad de la demanda con las capacidades de abastecimiento
dispersas en la region. Las inversiones en generacion y distribucion que puedan ser
necesarias van a requerir cada vez mas garantias sobre la estabilidad de los contratos
y la armonizacién de las normativas en lo referente a la inversién y operaciéon por
parte de capitales extranjeros.

* Inversiones selectas para €l establecimiento de Centros de Atencién Fronteriza de alta
calidad y eficiencia

» Automatizacion y telematica en puertos y pasos de frontera.
» Rehabilitaciones selectas de infraestructura ferroviaria de carga en Argentina,
incluyendo mejoras en los accesos a puertos selectos y centros de transferencia de

carga.

» Obras de ensanchamiento vial y circunvalacion de centros poblados congestionados
en puntos estratégicos de lared via en Brasil y Argentina.
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2. Eje Andino

Caracterizacion del Eje

El Eje Andino es un ge relativamente maduro, con flujos de comercio consolidados a
través del modo maritimo y el modo carretero por la carretera Panamericana. El principal
modo de transporte por € que se moviliza la carga entre los paises del Eje es e modo
maritimo, seguido del modo carretero. Los flujos de comercio exterior entre |os paises del
Eje corresponden en su mayoria a productos de alto valor agregado y alta diversificacion.
El 5% del comercio de la region corresponde a comercio intrarregional, el cual se apoya
en una red de mas de 22 grandes ciudades que articulan las cadenas de produccion,
distribucion y consumo a nivel de laregion.

La poblacion y las actividades productivas se concentran en €l area costeradel Ejey enla
cordillera andina. La red de carreteras y la infraestructura se desarrolla en las mismas
zonas de concentracion de poblacion. El principal corredor vial coincide en su mayoria
con la zona mas montafiosa de los paises, en especial en Colombia y en Ecuador. Al
mismo tiempo, €l area de influencia se caracteriza por contar con importantes obstacul os
geogréficos, trazados viales que atraviesan terrenos escarpados y montafiosos, rios
caudalosos y divagantes y extensas zonas despobladas y selvéticas. En este sentido, es un
€je asimétrico, con una zona de concentracion de infraestructura y actividad productiva y
una zona de menor desarrollo.

Principales restricciones al desarrollo vinculadas a la infraestructura

La poblacion andina ha sufrido a lo largo de su historia numerosos desastres naturales,
dadas las caracteristicas orogréficas y geograficas que estan asociadas a la intensa
actividad sismica y volcanica, asi como a los fendmenos climéticos como El Nifio y La
Nifia. Cualquier desarrollo de infraestructura para la integracion debe tener en cuenta
estos riesgos naturales.

Asimismo, es prioritario conservar los reductos de bosgues remanentes y respetar los
corredores biologicos que aseguran la permanencia de la biodiversidad andina. En este
contexto, la generacion de infraestructura sostenible en el Eje debe evitar contribuir a la
fragmentacion de ecosistemas andinos, tomando en cuenta técnicas para la conservacion
de la biodiversidad, y poniendo especial énfasis en € manejo de los cuerpos de agua.
Cabe destacar que la vertiente oriental de los Andes es una de las regiones méas
biodiversas del planeta y, por lo tanto, las carreteras en esta zona deben tener
consideraciones particul ares sobre este valioso recurso.

El deterioro de las carreteras causado por préacticas deficientes en conservacion via
(control de cargas, esquemas operativos, recuperacion de costos) genera incrementos
excesivos en |os costos de operacion de transportistas y, en casos extremos, €l aislamiento
comercial de subregiones enteras por largos periodos de tiempo.
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El transporte carretero se detiene en los pasos de frontera por tiempos equivalentes o
superiores al tiempo de vigje dentro del pais. Esto se debe a deficiencias o restricciones
en los servicios conexos disponibles (logisticos, bancarios, de control, etc.), a diferencias
(y a veces contradicciones) entre las regulaciones que se aplican a ambos lados de |la
frontera, y malas préacticas en € sector privado (transportistas). Ademés, existe un ato
nivel de congestion en los pasos de frontera existentes.

Las principales rutas de transporte terrestre Norte-Sur en e Eje estdn congestionadas,
atraviesan numerosos centros poblados que incrementan |os tiempos de vigje, requieren
diversos ascensos y descensos de més de 2.000 metros de atura y exhiben diversos
cuellos de botella de dificil solucion debido a restricciones geol dgicas.

Las conexiones Este-Oeste desde los llanos hacia las principales ciudades y puertos son
escasas, costosas, presentan problemas de mantenimiento y requieren de numerosos y
dificiles ascensos transandinos. En razén de estas caracteristicas, deben seleccionarse
estratégicamente las pocas conexiones que podran desarrollarse en el mediano plazo.

En muchos casos, € movimiento de carga a través de los puertos es lento, inseguro,
impredecible o frecuentemente expuesto a trabas burocréticas que generan sobrecostos.
Con frecuencia € tiempo de estadia en puerto de una carga es mayor a de la travesia
maritima o a del transporte terrestre hasta su destino final. Adicionamente, €
crecimiento de los principales puertos y la construccion de zonas logisticas de apoyo se
encuentran restringidos por €l desarrollo urbano ocurrido.

El acceso alos principales mercados globales se dificulta por |as restricciones que existen
en la oferta de rutas navieras debido a falta de flujos de carga suficientes 0 a la carencia
de infraestructura portuaria adecuada.

L as empresas aéreas regionales enfrentan problemas comerciaes que ponen en peligro su
capacidad de operacién. Restricciones regulatorias y demandas sindicales impiden la
optimizacion de rutas y del uso de aeronaves y tripulaciones, lo cua contribuye a
debilitar la posicion comercial de las lineas aéreas.

Existen fluctuaciones e inestabilidades en los precios de |os servicios € éctricos causadas
por los ciclos climaticos, los patrones de demanda, fallas técnicas, diversidad en los
combustibles utilizados, y otros factores, que generan costos adicionales de servicio para
los consumidores industriales, comerciales y residenciadles. Dado e tamafio de los
mercados eléctricos domésticos andinos, 10s mecanismos de cobertura de riesgos para
estas fluctuaciones son limitados y €l nivel promedio de precios es relativamente elevado.

La region posee € 3,8% de las reservas mundiales de gas natural, pero los principales
centros de explotacion y procesamiento se encuentran relativamente poco interconectados
entre si. Las reservas estdn mayormente concentradas en los extremos del Eje, en Bolivia
y Venezuela. El campo de Camisea en Perl est4 pronto a iniciar la produccién, pero las
reservas confirmadas no son aln suficientemente grandes como para viabilizar la escala
requerida para exportacion. Ecuador no posee reservas significativas. A pesar de la
existencia de las importantes reservas del Eje, en laregion se consume una gran cantidad
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de derivados liquidos del petrdleo y del gas natural que son més costosos (o que impacta
en € precio fina de la electricidad), tienden a generar mayores emisiones (impactando la
calidad del ambiente) y tienen un elevado valor alterno en otras aplicaciones y en los
mercados internacional es.

La region exhibe un rezago relativo en inversiones en tecnologia de la informacién y
comunicaciones (TIC). En general, esto afecta los niveles de acceso ciudadano a los
servicios, asi como las velocidades de comunicaciones y los costos para |os usuarios.
Este rezago se debe principamente a debilidades en los marcos regulatorios del sector y
en las reglas para inversion extranjera, puesto que este es un sector cuyo financiamiento
es esencialmente externo a tiempo que sus ingresos son domeésticos (incertidumbres
cambiarias).

Aspectos estratégicos para la infraestructura del Eje

* Consolidacion del Programa Andino de Prevencion de Desastres Naturales, a fin de
impulsar €l fortalecimiento instituciona a nivel nacional y subregional parala gestion
de riesgos de desastres naturales y el desarrollo de normas en instituciones en cada
pais parala prevencion de desastres.

* Promocion de asociaciones publico-privadas y desarrollo de nuevos instrumentos de
financiamiento y garantias, a fin de facilitar la gecucion de los proyectos de
inversion.

* Armonizacion de regulaciones y procedimientos para € paso de carga en las
fronteras.

» Coordinacion de mecanismos para mejorar las condiciones de seguridad vial, tanto en
lo referente a prevencion de accidentes como a control de la criminalidad y atencion
del orden publico.

* Promocion de los servicios de transporte maritimo: mejoras en la organizacion de las
comunidades portuarias, convergencia en las regulaciones a nivel regiond;
liberalizacion del cabotaje a empresas navieras de la region; promocion de la creacion
de una empresa naviera andina; organizacion de las comunidades portuarias para €l
mejoramiento de la provision de servicios.

* Promocion de la organizacion y capacitacion en la gestion de logistica en € sector
privado, con énfasis en la consolidacion de empresas proveedoras de servicios para
operar competitivamente anivel regional.

» Convergencialarmonizacion de las reglas de participacion del sector privado en la
generacion y comercializacion eléctrica, a fin de fomentar € proceso de integracion
energéticaregional, introduciendo y profundizando reglas de mercado que promuevan
la competencia entre proveedores y protejan alos inversionistas y consumidores.
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Convergencia/armonizacion de regulaciones para facilitar € desarrollo de proyectos
regionales de telecomunicaciones e Internet, particularmente en lo referente a la
participacion del sector privado en la provision de estos servicios.

Continuar con las inversiones selectivas para mejorar el funcionamiento de pasos de
frontera y accesos a puertos, incluyendo la construccion de Centros Binacionales de
Atencion Fronteriza (CEBAF).

Completar tramos faltantes y habilitar los pasos de frontera necesarios para poner en
funcionamiento e corredor via de bga atura (alta velocidad) Norte-Sur que bordea
laladera Oriental de la Cordillera, en Venezuela, Colombia, Ecuador y Per.

Seleccidn estratégica de pasos cordilleranos Este-Oeste.

Resolver cuellos de botella, incluyendo € desarrollo de infraestructura para
circunvalacion de ciudades criticas, para optimizar e funcionamiento del Corredor
Internacional actual (Carretera Panamericana), que es la ruta troncal de integracion,
para reducir tiempos de vigje, riesgos de accidentes y pérdidas y congestion en las
ciudades.

Promocion de iniciativas privadas para el desarrollo de infraestructuras nodales de
uso logistico (puertos secos, zonas logisticas, almacenaje, ensamblgje, servicios de
valor agregado).

Desarrollo de las interconexiones entre |os sistemas energéticos nacional es (el éctricos
y gasiferos), afin de incrementar la seguridad y confiabilidad del servicio, permitir la
utilizacion de complementariedades regionales en la generacion eléctrica, reducir los
costos promedio del abastecimiento y obtener una mayor estabilidad en los precios.

Promocién del establecimiento de un circuito regional de puntos de acceso a la
Internet en cada pais (Network Access Points — NAPs) y telecentros en localidades
aisladas en los paises de laregion con participacion principal del sector privado.

3. Eje Escudo Guayanés
(antes denominado Venezuela-Brasil-Surinam-Guyana)

Caracterizacion del Eje

Este Eje consiste en un Eje en donde la infraestructura de integracion requiere grandes
desarrollos y por lo tanto, los flujos de comercio son incipientes. Dentro de este Eje, se
han identificado dos espacios de integracion: (i) € Espacio de Integracion Norte-
Atlantico-Caribe, que corresponde a érea de influencia de las zonas de frontera norte de
Venezuela-Guyana y Guyana-Surinam, y (ii) e Espacio de Integracion Norte-Sur, que
corresponde a area de influencia de las zonas contiguas de frontera Venezuela-Guyana-
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Brasil (Estado de Roraima) y su articulacion con los mercados regionales e
internacionales, expandiéndose a norte hasta el Mar Caribe en la costa oriental de
Venezuela y/o e Océano Atlantico en la costa central de Guyanay al sur hasta la ciudad
de Manaos en el Estado Amazonas en € norte de Brasil.

El area de influencia de este Eje se caracteriza por contar con zonas de bagjo desarrollo
productivo y baja densidad poblacional. Las areas de mayor desarrollo relativo las
constituyen la zona oriental venezolanay la region norte de Brasil en donde se concentra
la mayoria de la poblacién del Eje y la mayoria de las actividades productivas. De igual
manera, € intercambio comercia entre las regiones de los paises del Eje es escaso e
incipiente y su mayoria se concentra entre Venezuelay Brasil (97%).

AUn cuando existe un potencia para articular los centros de produccién y de consumo,
tanto a interior del Eje como en otros mercados, esto debe realizarse en un marco de
desarrollo sostenible, dadas las caracteristicas sociales y ambientales, en particular, de las
Zonas mas aisladas.

Principales restricciones al desarrollo vinculadas a la infraestructura

El territorio del Eje no se encuentra actualmente articulado como un e de desarrollo,
sino que se encuentra dividido en regiones relativamente aisladas unas de otras y con
patrones muy distintos de desarrollo (Region Oriental de Venezuela, Guyana-Surinam, €l
estado de Amapa, Brasil, y €l corredor Manaos-Boa Vista en los estados de Roraima y
Amazonas, Brasil).

Esta desarticulacion del Eje se reflgia en la considerable carencia de infraestructura que
permita el acceso a los amplios territorios existentes y la interconexion entre los
principales centros de concentracion y actividad econdmica. El desarrollo de
infraestructura esta particularmente dificultado debido a la gran cantidad de rios que
atraviesan €l territorio. Laprincipa infraestructura de integracion existente es la conexion
carretera entre Manaos (Brasil) y Puerto Ordéaz (Venezuela), que va acompaniada de una
linea de transmision eléctrica desde Macagua, Venezuedla hasta Boa Vista, Brasil.
Actualmente no existen conexiones terrestres consolidadas entre Brasil y Guyana ni entre
Venezuelay Guyana.

La carretera que conecta Macapa (Estado de Amapa, Brasil) con la frontera con la
Guayana Francesa y luego, a través de ésta, se conecta a Surinam, presenta diversos
cuellos de botella, incluyendo cruces de rios y tramos aislados en malas condiciones.

Salvo el caso de Venezuelay Brasil, los pasos de frontera son deficientes o inexistentes.

Por otra parte, las conexiones aéreas a las principales ciudades del Eje son escasas y
dificiles desde fuera del Ejey, mas aln, entre ciudades del Eje.

En general, los niveles de cobertura de servicios de telecomunicaciones e informética en
el Eje son bgjosy costosos, contribuyendo a aislamiento de las poblaciones.
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Aspectos estratégicos para la infraestructura del Eje

» Laformulaciony andlisis de los proyectos estructurantes de infraestructura necesarios
en el Eje esta supeditado a la planificacion de largo plazo del desarrollo del territorio,
de modo de poder definir primeramente los niveles de servicio basico que se desean
establecer en las distintas areas y luego dimensionar y disefiar la infraestructura segin
corresponda.

* Asimismo, resulta estratégico € planteamiento de proyectos transnacionales que
vinculen las inversiones en infraestructura de integracion con e desarrollo de
unidades productivas, prestando delicada atencion a los aspectos ambientales y
sociales involucrados. Este tipo de propuestas es particularmente propicio para la
utilizacion de instrumentos de asociacion publico-privada, que sirven para movilizar
capital privado en apoyo a las inversiones productivas y mejorar la racionalidad
econdémicade |las inversiones en infraestructura.

» El disefio y la evaluacion de inversiones concretas en este territorio debera realizarse
bajo las dos consideraciones anteriores.

4. Eje Central del Amazonas

(antes denominado Eje Multimodal del Amazonas)

Caracterizacion del Eje

El potencial del Eje Central del Amazonas esta relacionado con tres factores principales:
la posibilidad del Eje de constituirse en un corredor bioceanico Pacifico-Atlantico; las
complementariedades econdmicas entre zonas de climafrio (sierra) y templado (costa) de
la Amazonia; y la oportunidad de favorecer productos con una claraidentidad amazénica.

Principales restricciones al desarrollo vinculadas a la infraestructura

Aungue los rios Amazonas, Madeira, Ucayali, Marafién, Huallaga, Napo y Putumayo son
aptos para la navegacion sin necesidad de mayores dragados, en algunos trechos existen
problemas de calado que requeririan de inversiones para lograr una navegacion viable y,
en especial, resolver diferencias de nivel. Estas obras, como en todas las hidrovias,
conllevan aspectos ambientales que deben ser previstos en los estudios de factibilidad.
Asimismo, el paso por la Cordillera Andina, en especial en la ladera oriental, implica la
construccion de carreteras en una region muy rica en biodiversidad, 1o cua requiere
atencion especial alos impactos ambientales.

El Eje, visto como un sistema de transporte intermodal entre Manaos y |os puertos del

Pacifico, presenta tramos de acceso terrestre faltantes o inadecuados, incluyendo los
terminales fluviales intermodales, asi como problemas de seguridad en las rutas. Los
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flujos através del Eje deben atravesar serranias, rios, y zonas inexploradas, lo cua genera
incertidumbres para los tréficos, aumenta los costos de transporte y enfatiza la
importancia de actuar con gran sensibilidad ecol 6gica.

Buena parte del Eje se encuentra en una zona selvatica en donde predomina un sistema
inadecuado de energia y comunicaciones. Los centros de generacion eléctrica se
encuentran muy distantes de los centros de consumo, lo que dificulta la interconexién
fisica. Hay pocas opciones de integracion energética viables en € érea selvdica,
principalmente programas de energia dternativa (biodiesel, PCH, fotovoltaica) y
pequeiias turbinas a gas.

Aspectos estratégicos para la infraestructura del Eje

» Esde fundamental importancia desarrollar estrategias de integracion de la Amazonia
gue sean capaces de generar un desarrollo sostenible de la region con alta tecnologia
y con el minimo impacto ecol6gico negativo posible. Esto conlleva la formulacion de
un nuevo paradigma de desarrollo en torno a la Cultura Amazonica, que combine la
preservacion de la diversidad bioldgica y los derechos de las poblaciones indigenas
con la generacion de conocimiento cientifico que permita el uso de estos recursos
para la generacion de nuevos productos basados en la biotecnologia y los
conocimientos ancestrales, para € beneficio de los pueblos amazonicos y de la
humanidad. El avance de este nuevo paradigma requiere profundizar el conocimiento
gue se tiene sobre la region y sus potencialidades, asi como e cuidadoso
ordenamiento del uso de territorio y del crecimiento de los centros urbanos
existentes.

* La mejora de los sistemas de transporte fluvial (sefializacion para la navegacion,
dragado de canales en trechos criticos, telemética, nuevas embarcaciones, terminales
portuarias fluviales, zonas logisticas, €tc.) es una necesidad estratégica para €
desarrollo futuro del Eje. Esto también implica la readlizacion de acuerdos para la
flexibilizacién del cabotaje fluvial.

» También es necesario completar conexiones terrestres selectas desde los Andes hacia
los rios amazoénicos, consolidando corredores intermodales de transporte. Los paises
han identificado las rutas prioritarias de conexién, que son Tumaco-Pasto-Mocoa
(Colombia), Manta-Francisco de Orellana (Ecuador) y las rutas que pasan por
Sarameriza, Yurimaguas y Pucallpa (Perd). Estas inversiones deben ir acompafiadas
de la construccién y/o mejoramiento de la infraestructura portuaria en losrios.

* El desarrollo de un sistema de transporte aéreo eficiente tanto para e transporte de
pasgjeros como para el abastecimiento de productos industriales de consumo disperso
en laregion, es otra area de trabajo prioritaria.

» Existe la oportunidad de promover un programa regional de inversiones en energia
alternativa, empezando por un estudio para la substitucién de generadores eléctricos a
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base de derivados ddl petréleo por pequefias turbinas a gas que incluya la viabilidad
de transportar €l gas por viafluvial.

» El desarrollo de un sistema de telecomunicaciones adecuado parala Amazonia (NAP,
sistemas satelitales para telefonia inalambrica, redes de centros de investigacion que
también ofrecen servicios de punta para las poblaciones locales) es también un
elemento estratégico para la vinculacion entre las numerosas y peguefias poblaciones
dispersas por € territorio, € apoyo a la investigacion cientifica, € turismo y la
comercializacion de los productos de la region.

* Finalmente, es de importancia estratégica la ampliacion y coordinacion regional de
los sistemas de monitoreo del espacio aéreo y fronterizo para mejorar la seguridad de
la region y la respuesta a emergencias. Existe la posibilidad de generar economias
importantes en las inversiones, vinculando |os sistemas de radar y monitoreo satelital
con la provision de servicios de telecomunicaciones para el Eje.

5. Eje Amazdnico del Sur

(antes denominado Peru—Brasil-Bolivia)

Caracterizacion del Eje

El potencial del Eje Amazonico del Sur esta relacionado a tres factores principales: la
posibilidad del Eje de constituirse en una zona de transito para las exportaciones
brasileras (Cuiaba, Manaos, Porto Velho y Rio Branco) hacia el océano Pacifico; las
complementariedades de los diferentes pisos ecologicos a lo largo del Eje; y la
oportunidad de mejorar la competitividad de los productos principales de la Region MAP
(Madre de Dios, Acre y Pando).

Principales restricciones al desarrollo vinculadas a la infraestructura

Las conexiones entre Perl, Brasil y Bolivia son principalmente carreteras y rios con
capacidad precaria para €l transporte. En e Eje, Bolivia 'y Pertd solo estan enlazados
mediante el transporte fluvial através de Puerto Heath.

Las carreteras de acceso desde Per( atraviesan el altiplano andino en las regiones de
Cuzco y Puno y descienden por las fragiles y biodiversas vertientes orientales de la
cordillera hacia los Ilanos amazonicos por grandes extensiones de bosques hiumedos, 10
cual presenta importantes consideraciones ambientales.

Los pasos de fronteras son deficientes o inexistentes y de hecho existe muy poco o nulo
intercambio formal.
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El transporte aéreo hacia la region es sumamente limitado, especialmente desde Perd y
Bolivia (Rio Branco y Porto Velho tienen un servicio periddico en un circuito con
Manaos, Sao Paulo y Brasilia).

L os servicios de telecomunicaciones tienen muy bg os niveles de coberturay altos costos,
contribuyendo a aislamiento de laregion.

Aspectos estratégicos para la infraestructura del Eje

* Al igua que en e Eje Central del Amazonas, las estrategias de integracion de la
Amazonia deben ser capaces de generar un desarrollo sostenible de la region con ata
tecnologia y con el minimo impacto ecolégico negativo posible. Esto conlleva la
formulacién de un nuevo paradigma de desarrollo en torno a la Cultura Amazoénica,
gue combine la preservacion de la diversidad bioldgica y los derechos de las
poblaciones indigenas con la generacion de conocimiento cientifico que permita el
uso de estos recursos para la generacion de nuevos productos basados en la
biotecnologia y los conocimientos ancestrales, para € beneficio de los pueblos
amazonicos y de la humanidad. El avance de este nuevo paradigma requiere
profundizar el conocimiento que se tiene sobre la regiéon y sus potenciaidades, asi
como € cuidadoso ordenamiento del uso territorial y del crecimiento de los centros
urbanos existentes.

* El desarrollo del principal proyecto estructurante de infraestructura en € Eje esta
relacionado al desarrollo de las tres rutas para articular Ifiapari (frontera Perd-Brasil)
y los puertos maritimos de San Juan, llo y Matarani. Esto esta necesariamente
supeditado a la planificacion de largo plazo del desarrollo del territorio del Eje, pues
es preciso definir primeramente los niveles de servicio basico que se desean
establecer en las distintas areas y luego dimensionar y disefiar la infraestructura segin
corresponda.

* Asimismo, resulta estratégico € planteamiento de proyectos transnacionales que
vinculen las inversiones en infraestructura de integracion con e desarrollo de
unidades productivas, prestando delicada atencion a los aspectos ambientales y
sociales involucrados. Este tipo de propuestas es particularmente propicio para la
utilizacion de instrumentos de asociacion publico-privada, que sirven para movilizar
capital privado en apoyo a las inversiones productivas y mejorar la racionalidad
econdémicade las inversiones en infraestructura.

» El disefio y la evaluacion de inversiones concretas en este territorio debera realizarse
bajo las dos consideraciones anteriores.

* En este Eje, es de particular importancia mejorar € sistema informativo entre los
mercados de consumo y de produccion mediante la promocion de telecentros y e
desarrollo de sistemas de comunicaciones inalambricos, en coordinacion con las
acciones que se tomen en este sentido en |os otros € es amazoni cos.
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6. Eje Interoceanico Central

(antes denominado Eje Interoceanico) (Peru-Chile-Bolivia-Paraguay-
Brasil)

Caracterizacion del Eje

El Eje Interocednico Central es una franjaterritoria transversal a continente que vincula
la zona norte de Chile (Primera y Segunda Regiones), la macro regiéon sur de Perl
(Arequipa, Moquegua y Tacna), la mayor parte de Bolivia, € Norte de Paraguay y los
estados de Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Parana, Rio de Janeiro y Sao Paulo, en
Brasil. Engloba una poblacion de 76 millones de habitantes y una superficie de 3,3
millones de km?.

A través del Eje, e polo industrial de Belo Horizonte-Rio de Janeiro-Sao Paulo, el Mato
Grosso y la region petrolera y de produccion de soya de Santa Cruz tendrian salida al
Océano Pecifico. Actuamente, la economia de la region esta dominada por e sector
agropecuario, lamineriay la explotacion del gas, con grandes potenciales de crecimiento.
La gran riqueza ecologica de la region podria ser base para e desarrollo de la
biotecnologia, € sector farmacéutico, e turismo cultural y ecoldgico y los servicios
ambientales para los mercados mundiales.

Principales restricciones al desarrollo vinculadas a la infraestructura

Laregion central del Eje es un territorio mediterraneo relativamente aislado, Igjos de las
costas, bordeado a Oeste por la Cordillera Andina, a Norte por la Selva Amazoénica, y a
Este por e Pantanal Matogrossense. Todas éstas son importantes manifestaciones
geogréficas que deben ser tomadas en cuenta para cualquier accién de mejoramiento del
transporte.

Actuamente no existe una conexion carretera de nivel internaciona entre Bolivia y
Brasil. La carretera Santa Cruz-Puerto Sudrez, actualmente en construccion, sera la
primera de esta naturaleza.

Existe una importante vulnerabilidad en el ascenso carretero desde Santa Cruz hacia
Cochabamba en e sector El Sillar, & cual presenta problemas de estabilidad de
terraplenes en un tramo de aproximadamente 26 Km. Est4 en estudio una variante para
este tramo.

Los niveles de cobertura y los costos de los servicios de telecomunicaciones son

insatisfactorios y contribuyen al aislamiento de las poblaciones y a entorpecimiento de
los negocios en el Eje.
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Aspectos estratégicos para la infraestructura del Eje

* En primer lugar, es necesario resolver los cuellos de botella y eslabones faltantes en
los corredores de transporte terrestre del Eje, para permitir la conectividad
interoceanica y articular los espacios interiores. En este sentido, 10s puntos criticos
mas relevantes son: (i) las conexiones terrestres de Bolivia con Brasil; (ii) € ascenso
carretero de Santa Cruz a Cochabamba (sector El Sillar); y (iii) e pavimento de la
carretera Toledo-Pisiga, en Bolivia, para la conexion hacia € puerto de Iquique, en
Chile.

» En telecomunicaciones, es importante completar la conexion de Bolivia a backbone
(conexiéon troncal) de telecomunicaciones regional, incluyendo € estudio del
desarrollo de un NAP nacional.

* [Es también de interés estratégico explorar la sinergia que pueda existir entre €l
desarrollo de infraestructura para el transporte de gas natural y € desarrollo de
infraestructura para €l transporte terrestre de carga y pasgeros y para
telecomunicaciones. Esta sinergia puede resultar en economias que faciliten e
financiamiento de las inversiones necesarias para resolver |os eslabones faltantes en el
Eje, a mismo tiempo que se facilita la salida del gas boliviano a Brasil (ampliacién
de gasoductos) y al Pacifico (nuevos gasoductos).

7. Eje Interoceanico de Capricornio

(antes denominado Porto Alegre-Asuncion-Jujuy-Antofagasta)

Caracterizacion del Eje

El Eje Interoceanico de Capricornio (Porto Alegre-Asuncién-Jujuy-Antofagasta) esta
conformado por la region norte de Argentina (Misiones, Corrientes, Formosa, Chaco,
Santiago del Estero, Tucumén, La Rioja, Catamarca, Salta, Jujuy), € estado de Rio
Grande do Sul de Brasil, laregion norte de Chile (Antofagasta, Atacama) y la region sur
occidental de Paraguay.

El Eje se encuentra considerablemente consolidado en términos de asentamientos
humanos, uso de la tierra y desarrollo de infraestructura, a lo largo de territorios
altamente productivos. Las actividades econdmicas dominantes del Eje son la mineria, la
agricultura, la ganaderia, la explotacion forestal-maderera, la industria y con
predominancia en algunas regiones del sector servicios, con gran importancia relativa del
sector publico. El Eje cuenta con una buena capacidad portuaria y logistica instalada en
los puertos de Antofagastay Mejillones, en el Norte de Chile.
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Principales restricciones al desarrollo vinculadas a la Infraestructura

Lared vial del Eje atraviesa significativas barreras naturales de laregion (la Cordillerade
los Andes, los rios Pilcomayo, Paraguay, Parana, Uruguay). Esta conformacion limitay
concentra los flujos de transporte a través de un pegquefio nimero de pasos de aturay
puentes paralainterconexion y el transporte entre |os paises.

A pesar del gran acervo de inversiones en infraestructura ya realizadas en e Eje, en
muchos de los casos, €l estado de conservacion y estructura de las vias es deficiente,
incluyendo puentes y pasos de fronteras, 10 que ocasiona mayores costos de transporte y
dificultades de integracion.

En general, los sistemas de transporte ferroviario son antiguos (fueron construidos entre
la segunda mitad del siglo XI1X y la primera del siglo XX) y se encuentran deteriorados.
Los ferrocarriles General Belgrano S.A. (FCGBSA), Ferrocarril Nuevo Central Argentino
(FCNCA) vy € Ferrocarril Mesopotamico (FCM), funcionan como espina dorsal. El
FCGBSA se interconecta con los Ferrocarriles Chilenos en Socompa, para dar acceso a
Antofagasta y Megjillones en e Océano Pacifico. Desde Socompa sale un rama que, a
través de Sdlta, Ilega hasta €l puerto de Barranqueras a orillas del rio Parana. EI FCNCA
une a la ciudad de Tucuman con los puertos de Rosario y Buenos Aires. Se destaca
también en Chile la importancia del Ferrocarril Ferronorte que esta en condiciones de
conectar Antofagasta con los centros més importantes de Argentina a través del
Ferrocarril General Belgrano y otros.

Aspectos estratégicos para la infraestructura del Eje

e La promocién del transporte intermodal como elemento articulador del territorio y
promotor de la competitividad es un elemento estratégico central para este Eje.
Algunos elementos a considerar para consolidar la intermodalidad del Eje son: (i) la
interconexion con la Hidrovia Paraguay-Parana para la articulacion del territorio con
e Eje MERCOSUR-Chile y los tréficos maritimos del Atlantico; (ii) las amplias
redes de transporte ferroviario existentes en Argentina, Brasil y Paraguay; y (iii) las
amplias extensiones de territorio productivo con relativamente buenas redes carreteras
de acceso basico.

* El desarrollo de la intermodaidad requiere, ademés de la adecuacion de las

infraestructuras pertinentes, la convergencia en los esquemas regulatorios del
transporte internaciona de cargas parafacilitar losflujosalo largo del Eje.
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8. Eje Interoceanico Meridional

(antes denominado Talcahuano-Concepcion-Neuquén-Bahia Blanca)

Caracterizacion del Eje

El Eje Interocednico Meridional conecta el Océano Pacifico con € Atlantico a través del
Sur de Argentina (La Pampa, Buenos Aires, Rio Negro y Neuquén) y Chile (regiones de
Maule, Bio Bio y Araucania). Las principales actividades econémicas del Eje son la
agricultura, la ganaderia, la mineria, la industria petroquimica y los servicios. El Eje
presenta una focalizaciéon hacia los sectores de servicios y comercio, dada por la alta
concentracion de turismo, transportes, logistica'y comercio exterior. La existencia de los
puertos de Bahia Blanca en e Atlantico y Talcahuano en € Pacifico, prometen un
elevado potencial de desarrollo si |a conexion terrestre en la frontera se mejora. Asi se
facilitaria la llegada de productos argentinos a Pacifico para su eventua
comercializacion en el Asia, asi como e desarrollo turistico de una region de interés
mundial.

Principales restricciones al desarrollo vinculadas a la infraestructura

El Eje est& razonablemente provisto en términos de infraestructura y es una zona con bajo
nivel poblacional donde no se presentan grandes procesos migratorios. La infraestructura
para la integracion entre Argentina y Chile, sin embargo, es muy limitada. Existen
proyectos con distintos grados de avance que mejorarian el estado actual.

Aspectos estratégicos para la infraestructura del Eje

» Lainterconexion ferroviaria entre Zapala, Argentina y Llonquimay, Chile, conocida
como Ferrocarril Trasandino del Sur, constituye €l proyecto estructurante del Eje de
Integracion.

» El desarrollo de proyectos de circuitos turisticos en €l lado chileno es otro elemento
estratégico que podria complementar al proyecto anterior.

9. Eje de la Cuenca del Plata

Originamente, se habia planteado la constitucion de un Eje de Integracion y Desarrollo
para la utilizacion e interconexion de las principales vias fluviales suramericanas de
navegacion, de manera integrada, para apoyar la articulacion de los espacios interiores de
laregion.

Luego de diversas consideraciones iniciales sobre el tratamiento de esta propuesta,

tomando en cuenta las dificultades fisicas, ambientales y econdmicas involucradas en
algunas de las interconexiones, se propone avanzar separadamente en la consolidacion de
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los sistemas de navegacion fluvia actualmente en funcionamiento. De esta manera, este
trabgjo se ha identificado como prioritario dentro de otros EID anteriormente
mencionados (el Eje del Escudo Guayanés para el caso del Rio Orinoco, y €l Eje Central
del Amazonas para € caso del Rio Amazonas y sus afluyentes). Queda pendiente el
tratamiento del desarrollo de la navegacion en los que conforman la Cuenca del Plata, €l
cual es un tema que esta siendo actualmente estudiado por el Comité Intergubernamental
para la Hidrovia Paran& Paraguay (CIH), a fin de definir € plan de accién y esquema
institucional correspondiente.
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3. PROCESOS SECTORIALESDE INTEGRACION: OBJETIVOS, AVANCESY
PLANESDE ACCION PROPUESTOS

A. Objetivos y aspectos generales

El trabajo del CCT en los procesos sectoriales de integracion obedece al cumplimiento
del objetivo del Plan de Accion acordado por € CDE correspondiente a identificar las
acciones para la modernizacion y actualizacion de los aspectos regulatorios, operativos e
institucionales que norman € uso de la infraestructura. En este sentido se buscd
identificar los principales cuellos de botella en la cadena logistica.

Dentro de las acciones realizadas, se elaboraron diagnosticos adaptados a la
particularidad de cada problematica en las areas de: (i) mercados energéticos regionales;
(il) sistemas operativos de transporte aéreo; (iii) sistemas operativos de transporte
maritimo, incluyendo el analisis de los principales puertos de la regién y los sistemas
operativos de cabotagje maritimo; (iv) sistemas operativos de transporte multimodal; (v)
promocion del mayor uso de Tecnologias de Informacién y Telecomunicaciones; y (vi)
facilitacion de pasos de frontera.

En la actualidad se cuenta con una serie de diagndsticos profundos de la problemética
particular de cada uno de los Procesos Sectoriales mencionados, con su respectivo Plan
de Accion donde se plantean una serie de propuestas concretas para ser desarrolladas.
Cada diagnéstico y Plan de Accidn intenta atender a las condiciones particulares de cada
uno de los Procesos, y su enfoque y resultados se constituyen en una propuesta para la
resoluciéon de los problemas identificados como los més relevantes. Muchos de estos
diagnosticos se efectuaron a través de conceptos técnicos de personal experto en la
materia, pero incluyeron entrevistas y retroalimentaciones de diferentes agentes, bgo la
modalidad de peer reviewers y de la inclusion de mecanismos de consulta entre los
agentes participantes y afectados en cada proceso.

En esta reunidn, se presentan |os principal es aspectos criticos encontrados como resultado
de los diagnosticos y el conjunto de acciones propuestas que podrian ser puestas en
marcha por los Gobiernos tanto en el corto como en el mediano plazo, con €l fin de lograr
soluciones y acuerdos en las areas mas relevantes.

Como resultado de los trabajos realizados, que se caracterizan por la variedad de temas 'y
aspectos tratados, se encontré que no todos los analisis encaminados hacia la resolucion
de cuellos de botella 'y armonizacion de normas relacionados con |os marcos regulatorios
concluyen que esta Ultima sea en todos los casos la Unica respuesta para resolver los
cuellos de botella existentes y, en algunos casos, |as propuestas presentan planteamientos
alternativos ala armonizacion de tales aspectos regulatorios.

Asi, en dichos casos, las propuestas parten de la base de un trabajo fundado en el

tratamiento de marcos regulatorios, con una serie de acciones propuestas para llegar atal
fin. Sin embargo, en otros casos, se concluye que la armonizacién de marcos regulatorios
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puede ser una accién aln contraria a los objetivos propuestos o que, por la naturaleza de
los flujos e intercambios y de los actores intervinientes en los procesos, no es una
condicién necesaria para llegar alos fines previsto. Este puede ser el caso de los sistemas
operativos de transporte aéreo o0 € de las telecomunicaciones y tecnologias de
informacion. En relacion a otros Procesos, los estudios recomiendan acciones que se
enfocan hacia temas particulares de impacto més focalizado, con énfasis en los aspectos
técnicos, econdmicos y operativos de la temética respectiva.

En cuanto a tratamiento de los aspectos meramente regulatorios, los cuales requieren
acuerdos de diferente tipo, binacionales, entre varios paises, anivel delaregiéon o anivel
del continente, la necesidad de realizar algunos de estos acuerdos se ha identificado en
muchos casos desde hace algun tiempo, pero existen dificultades en su implementacion y
fiscalizaciéon por razones de orden politico y de divergencia de intereses de las partes
afectadas. Algunas de las dificultades de implementacion corresponden también a
asimetrias existentes entre los paises y entre las regiones. De igua manera, existen
organismos en cuyo contexto se realizan acuerdos regionaes, como son la Comunidad
Andina de Naciones y e MERCOSUR, los cuales pueden corresponder a ambitos
geogréaficos més amplios o subregionales, si se los compara con el espacio geogréfico de
[IRSA.

En este sentido, la Iniciativa IIRSA provee una nueva plataforma en donde pueden actuar
los diversos organismos regionales que desempefian sus tareas en diferentes ambitos
geogréficos y para aspectos o temas especificos. Con € apoyo de la Iniciativa, pueden
aprovecharse las sinergias de varias de las acciones y sus efectos y provee un marco
regiona unificado donde actlian diversos organismos de manera parcial 0 de manera mas
ampliay menos especifica ala geografia de la region. De estaforma, IRSA contribuye a
estos Procesos introduciendo elementos innovativos e importantes sinergias, al consolidar
y tratar de manera conjunta varios aspectos relacionados con |os marcos regul atorios que
afectan en formaintegral la competitividad de la cadena logistica.

Los Planes de Accion propuestos contemplan en su mayoria la revision de las
recomendaciones a través de la realizacion de talleres de trabajo con las autoridades
relevantes, con € fin de analizar los resultados de los diagndsticos y las acciones
propuestas, y consensuar las actividades a ser gjecutadas en cada caso. De igual manera,
posteriormente, se tiene prevista la participacion de los diferentes actores relevantes de
los sectores, como son operadores, usuarios, inversionistas y otros agentes econémicos y
sociales, con € fin deidentificar y puntualizar las acciones, adicionales alas encaminadas
hacia una armonizacion o adecuacion de marcos regulatorios, como pueden ser aquellas
especificas que afectan los aspectos operativos y econdmicos de las actividades
productivas y comerciales relacionadas con €l Proceso Sectorial en cuestion.

Cuando la mayoria de las acciones identificadas no se corresponde con lo relativo a las
areas regulatorias, e aporte de la Iniciativa I[IRSA puede centrarse en propuestas
novedosas y alternativas, que merecen y requieren una amplia discusion en los foros
relevantes. Como gemplo de estas propuestas, se pueden mencionar los planteamientos
del estudio sobre promocién de un Mayor Uso de las Tecnologias de Informacion y
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Telecomunicaciones, en donde las acciones propuestas se concentran en la creacion de
redes de intercambio y de capacitacion en temas complementarios como son las Agendas
de Conectividad, Acceso Universal, ademas del megoramiento de las capacidades
regul atorias de | os paises.

De igual forma, en el caso del Proceso de Sistemas Operativos de Transporte Aéreo, se
proponen acciones encaminadas hacia una optimizacion de la utilizacién de la flota de
aviones de laregion, las cuales requieren acciones no solo en las éreas regulatorias sino
mas bien en las areas comerciales de la actividad, sin requerir una armonizacion. Iguales
propuestas novedosas, mas enfocadas hacia la identificacion de aspectos puntuales de
infraestructura, gestion, logistica, capital humano e informacién, bajo un marco genera
de mejoramiento de las condiciones de desempefio sectoriales, se presentan, por g emplo,
en los procesos de Facilitacion de Pasos de Frontera y Evaluacion de los Principales
Puertos de Américadel Sur en el campo maritimo.

B. Planteamiento general de los Planes de Accién de los Procesos
Sectoriales de Integracion

Como resultado de los trabajos realizados en los procesos sectoriales en cuestion, se
identificaron dos lineamientos basicos en cuanto a los tipos de acciones a efectuar en
cada proceso sectorial: (i) Acciones encaminadas hacia la resolucién de problemas
globales comunes a los paises, enfocadas hacia aspectos relacionados con la regulacion,
pero contemplando aspectos operativos y econdmicos de naturaleza regional; y (ii)
Acciones especificas y de carécter concreto, en donde se plantea “territoriaizar” las
acciones de los procesos sectoriales en el ambito geogréfico de los Ejes de Integracion y
Desarrollo. Esto dltimo, se enfoca a la solucion de problemas mediante acciones
puntuales y especificas relacionadas con infraestructura, gestion, institucionalidad,
operatividad, y en algunos casos, aspectos regul atorios.

De igual manera, se identificaron algunas sinergias entre algunos Procesos Sectoriales, 1o
gue permitiria realizar acciones conjuntas y, especificamente, optimizar los espacios de
discusion con interlocutores relevantes tanto del area publica como privada. Por €llo,
muchos de los temas relacionados con los Procesos tendran un tratamiento conjunto e
integrado, no solo entre Procesos Sectorial es sino también conjuntamente en el marco de
los Ejes de Integracion y Desarrollo y de la Vision Estratégica.

Adicionamente, se aprovecharan los diferentes foros existentes en la actuaidad y la
programacion de reuniones regionales enfocadas a tratar temas relacionados con los
Procesos analizadas, como mecanismo de difusion y discusion de las conclusiones de los
estudios y los Planes de Accion propuestos.

En la reciente reunion de los Coordinadores Nacionales de IIRSA, se presentaron los
aspectos principales de los diagnésticos realizados y los lineamientos generales de los
Planes de Accion para cada Proceso Sectorial. Asimismo, se analizaron los temas
relacionados con el esquema de trabajo futuro parala consolidacion y e seguimiento de
las actividades técnicas a desarrollarse en el marco de cada Proceso.



En cuanto a los planteamientos generales de los Planes de AcciOn propuestos, se
identifican |as siguientes acciones comunes:

1. Realizaciéon de Talleres de Trabajo sobre los Planes de Accion de
los Procesos Sectoriales

Los objetivos generales de estos talleres son los de discutir ampliamente y acordar las
acciones mas relevantes a seguir en e desarrollo de las propuestas, tanto en e marco
regulatorio de manera general, como en las areas operativas y econdmicas que se puedan
tratar de manera particular. El esquema general y secuencia planteada para estos talleres
€s:

* Redizar una Reunién del Grupo Técnico Ejecutivo correspondiente con la
participacion de los doce Gobiernos de América del Sur para una discusion de las
principales conclusiones que arrojan los diagndsticos de los Procesos y |as acciones a
seguir que hacen parte del esqguema de toma de decisiones de los gobiernos de los
paises y que conformaran el Plan de Trabajo del GTE respectivo.

* Redlizar una discusion amplia y participativa de los diagndsticos de los Procesos y
acciones a seguir con los actores relevantes dentro de la cadena logistica en el sector
privado como son los operadores, usuarios, productores y grupos de interés. La
discusion con los actores relevantes del sector privado y grupos de interés estara
encaminada a identificar temas concretos e importantes que obstaculicen las acciones
de estos grupos, con €l fin de que sean incorporadas dentro de los Planes de Accion
particulares.

» Conformar un equipo de trabajo con los actores y agentes relevantes, tanto del sector
publico como privado, parallevar a cabo |as acciones identificadas.

* ldentificar, de manera conjunta con los agentes interesados, necesidades de apoyo
técnico especifico, bien sea através de la profundizacion y estudio centrado en temas
mas especificos, en cuanto a aspectos técnicos, econdmicos y operacionaes que se
relacionen con el Proceso Sectorial en cuestion. En algunos casos, esta tarea incluira
la identificacion de proyectos de infraestructura y de equipos que de manera puntual
permitan materializar soluciones dentro de la cadenalogistica.

* Promover un mecanismo de interaccion, comunicacion y consulta permanente entre
los paises, para que exista un espacio de discusion respecto a las modificaciones de
las normas vigentes en las materias relacionadas. Para ello, se propone utilizar la
pagina Web como un mecanismo de facilitacion de este proceso.
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2. Realizacion de Talleres especificos a las problematicas de cada
proceso sectorial, a nivel de pais, subregion o Ejes de Integracion y
Desarrollo

En los casos en que un Proceso Sectorial por su naturaleza lo requiera, se realizaran
talleres en distintos ambitos geograficos con participacion de los actores relevantes de los
ambitos publico y privado.

3. Apoyos especificos parala solucion de problemas concretos

En algunos de los procesos sectoriales, se identifican acciones concretas a desarrollar,
como pueden ser esquemas unificados de inversion y gestion anivel regional, inversiones
puntuales para proyectos integrados con participacion del sector privado, y mecanismos
de intercambio de experiencias. Algunas de estas acciones pueden involucrar el apoyo a
estudios en la profundizacion de una problemética o para la gecucion de proyectos de
inversion de pequeria envergadura.

4. Implementacion de mecanismos de participacion y consulta entre
los paises

Con € fin de generar espacios de discusion y difusion que permitan retroalimentar a los
agentes encargados de los procesos de toma de decision en los paises, la Iniciativa
apoyara la conformacion de mecanismos de interacciéon, comunicacion y consulta entre
los paises.

C. Avances particulares de los Procesos Sectoriales de Integracion

1. Tecnologias de la Informaciéon y las Comunicaciones

Las tecnologias de la informacion y las comunicaciones (TICs) tienen un impacto
significativo en la productividad y en el meoramiento de la posicion competitiva de los
paises. En el dmbito suramericano, €l desarrollo de las TICstiene el potencial de producir
mejoras importantes en la gestion de las entidades publicas, en la transparencia en €l
desarrollo de sus operaciones y en su grado de acercamiento a la sociedad. Las TICs
constituyen herramientas fundamentales para la educacion de la fuerza laboral, la
integracion de las empresas en cadenas de valor agregado y el desarrollo y difusiéon de la
capacidad para generar nuevos conoci mientos.

Adicionalmente, las TICs tienen caracteristicas particulares que las diferencian de otros
tipos de infraestructura. Especificamente, las TICs poseen e carécter de bien publico y
generan externalidades positivas, cuyos beneficios acanzan a un gran niUmero de agentes
sin distingo de dénde o de quién produjo los bienes tecnoldgicos en primera instancia.
Por ser de caracter internacional, los efectos positivos en términos de innovacion y
conocimiento escapan de las fronteras nacionales y resultan en un beneficio mayor en el
mundo entero. Lo anterior, sumado a que los costos de comunicacion no son
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proporcionales a la distancia y a que €l costo marginal de proveer la informacién
generada a nuevos agentes es nulo, hacen de las TICs un vehiculo de capital importancia
parala promocion de los intercambios internacionales y laintegracion regional.

Las caracteristicas de las TICs implican que € tratamiento de la integracion en los
servicios debe abordarse de un modo distinto a de los sectores tradicionales de
infraestructura. Dado que las telecomunicaciones han sido siempre de carécter
internacional y que existen acuerdos multilaterales al respecto, € tema de la
armonizacion regulatoria pasa a un segundo plano, para darle un mayor énfasis a los
temas de promocion de la competencia e inversion extranjera, alin cuando de igual
manera se requiere contar con marcos regulatorios apropiados para fomentar un ambiente
de competencia. La resolucion de trabas existentes en estas &reas y el logro de las
condiciones necesarias para maximizar los beneficios de las TICs y que éstos sean
distribuidos igualitariamente en la sociedad, plantea un desafio a nivel regional.

Tomando en cuenta el potencial y los retos que la utilizacion de las TICs suponen, el
CCT impulsd el desarrollo de un estudio con €l objetivo de producir un Plan de Accion
para promover un mayor uso de las tecnologias de la informacién y las comunicaciones
en América del Sur. El estudio representa un trabajo innovador que busca analizar €l
panorama actual y futuro de las TICs desde el punto de vista de la oferta y la demanda,
para asi proponer soluciones integrales que no solo resulten en meoras en la
infraestructura, sino que también traigan consigo un aumento en e contenido disponible
en las redes, mejoras en la provision de servicios y en e bienestar del consumidor, y un
mayor acceso a las tecnologias por parte de poblaciones de pocos recursos en areas
marginales.

Diagnostico

El estudio hace un diagnostico que se divide en tres éreas principales. fomento de la
competencia para € aumento de redes, agendas de conectividad y promocion de
contenido, y acceso universal.

El grado de desarrollo de las agendas de conectividad en los diferentes paises de la
Iniciativa es disimil, con unos paises que cuentan con politicas exitosas en ese sentido y
otros gue tienen poca o nula presencia en linea. En términos generales, los portales de
gobierno en linea se encuentran en una etapa inicial de desarrollo y aln existen
deficiencias en la provision integrada de servicios y en la disponibilidad de ventanillas
electronicas para la realizacion transacciones en linea. Sin embargo, se ha construido una
importante masa critica de conocimiento en e desarrollo de estos programas, la cual
podria ser capitalizada en beneficio de todos |os paises a través de acciones concertadas y
de inversiones regionaes que permitan superar las limitaciones en la expansion de los
programas, asociadas con restricciones presupuestarias en 10s paises.

En lo referente al fomento de la competencia, € estudio concluye que a pesar de los

importantes avances registrados en la Ultima década y que devinieron en la apertura del
sector, existen aun problemas de caracter regulatorio e institucional que han impuesto
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trabas a la expansion de la inversion extranjera 'y de la competencia en la provision de
servicios en la region. En ese sentido, se mencionan la falta de modernizacion de los
marcos regulatorios en algunos paises de la region, la falta de independencia del ente
regulador respectivo, la vigencia de marcos regulatorios impredecibles y variables, la
multiplicidad de entes reguladores y la poca vinculacion del consumidor en la definicion
delasnormasy politicas del sector, la carencia de recursos técnicos y economicos para la
implantacion y fiscalizacion de laregulacion y las altas cargas impositivas, entre otros.

Finamente, e informe propende por una distribucion igualitaria de los beneficios de las
TICs que resulte en una disminucion de la brecha digital. Con €l proposito de avanzar en
politicas que permitan garantizar el acceso universal a estas tecnologias, € estudio
identifico falencias en €l disefio y desarrollo de los programas de telecentros, las que han
impedido su expansion; asi como otras actividades que maximizarian €l impacto de la
inversion en esta area'y permitirian un mejor aprovechamiento de |los recursos atraves de
la cooperacion publico-privaday de acciones anivel regional.

Conclusiones y recomendaciones

Las propuestas de accién se concentran en areas donde existen bienes publicos o
externalidades regionales susceptibles de ser explotadas a un costo relativamente bajo y
en donde, por lo tanto, existe el potencial para una intervencion de los gobiernos a nivel
regional. Proyectos de esta naturaleza incluyen redes de intercambio de informacion y
mejores practicas en los temas de gobierno en linea, regulacién, agendas de conectividad
y telecentros; y redes de capacitacion en regulacion y otros aspectos de la sociedad de
informacion.

También se identificaron estudios que tienen €l objetivo de determinar la factibilidad de
desarrollar proyectos internacionales en e sector. Estos incluyen € andlisis del posible
uso de la infraestructura existente en el campo de la energia para aumentar |as redes de
telecomunicaciones; € establecimiento de redes intrarregionales de alta velocidad con
fines académicos; lafactibilidad de un PIT (Punto de Interconexién de Trafico o NAP por
sus siglas en Inglés) regiona y asistencia técnica para los PITs nacionales; y € disefio,
monitoreo y evaluacion del Plan de Accion paralas TICs en el marco de [IRSA.

Otro aspecto que habria que considerar paraincrementar la competencia entre operadores
es extender las fronteras nacionales a fin de permitir, en primera instancia, y promover,
posteriormente, la interconexion de servicios de diferentes paises. En los momentos
actuales, los diferentes sistemas se pueden conectar pero los mecanismos de
remuneracion a la conexién son complgos, pues no consideran las nuevas tecnologias
como Voz sobre IP, y, en ciertos casos, no permiten la interconexion de ciertos servicios
tales como €l uso de telefonia celular 0 mensajes de texto. La promocion de contratos de
interconexion entre operadores de distintos paises, de la misma manera que los que
existen entre operadores dentro de un mismo pais, podria incrementar la competencia,
reducir los precios, aumentar la oferta de servicios y expandir el tréfico por las redes,
justificando nuevos proyectos de TICs e incorporando nuevos usuarios.

38



Propuesta de Plan de Accién

Los objetivos de este Proceso Sectorial son, en primer lugar, promover mecaniSmos para
incrementar la competencia entre proveedores de servicios. En segundo lugar, se debe
orientar la accion hacia proyectos regionales que faciliten las comunicaciones entre
paises, aumentando la cobertura, calidad y variedad de los servicios y aprovechar los
avances tecnol 6gicos logrados en la tltima década para reducir |o0s costos.

La infraestructura que apoya e desarrollo de las TICs es eminentemente internacional,
por lo que las necesidades de armonizacion de normas y regulaciones es menos
importante que en otras areas de infraestructura.

Se parte del supuesto que las ganancias en conectividad dentro de los paises producen
avances en la integracion de la region debido a las propiedades de red de las TICs,
adicionales a los beneficios sociales y econdmicos. En este respecto, los planes
nacionales podrian contribuir al logro de los objetivos que se buscan con los planes de
accion de este Proceso Sectorial. De la misma manera, |os esfuerzos que se realizan con
las iniciativas de gobiernos en linea comparten |os objetivos de este PS.

Principales Acciones Propuestas.

a Redlizar la reunion del Grupo Técnico Ejecutivo con € fin de andizar los
diagnosticos y conclusiones alcanzados y definir las acciones que formaran parte del
Plan de Trabajo de este Proceso Sectorial.

b. Redlizar de Talleres de Trabgo con representantes de los diferentes organismos
publicos y privados, tanto de las éreas de telecomunicaciones como de las areas de la
sociedad de informacion para discutir |as propuestas de accién y sus mecanismos de
implementacion.

c. Promover la creacion de una red de reguladores, agendas de conectividad y redes de
acceso universal paralatransferencia de mejores practicas en laregion.

d. Promover acciones puntuales y especificas relacionadas con contenidos educativos,
informacion sobre mercados agricolas, acceso a las TICs en zonas remotas,
aprovechamiento de la capacidad de redes de empresas privadas, y profundizacién en
estudios mas especificos.

e. Apoyar larealizacion de proyectos regional es especificos que podrian abarcar més de
un Eje de Integracion y Desarrollo: interconexiones a infraestructura internacional,
cuellos de botella, NAP regional, sistema satelital amazonico, redes de ata velocidad
parafines académicos, etc.

f. Llevar acabo un Taller de consulta con entidades publicas para estimular contratos de

interconexion, impulsando € andlisis de los aspectos técnicos, econdomicos y
operacionales de contratos de interconexion entre operadores de distintos paises. Si
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fuera necesario, se promoveria la gestion de grupos de trabgjo intergubernamental es,
entre todos los paises 0 grupos de paises, convocando a las entidades regionales e
internacional es especializadas en este campo.

2. Sistemas Operativos de Transporte Aéreo

Las empresas aéreas en Suramérica atraviesan por una de las peores crisis en su historia,
condicion gque se evidencia en quebrantos, desaparicion de empresas y en la fusion de
algunas de dllas, asi como en la disminucion significativa de rutas y frecuencias. Esta
situacion no difiere mucho de lo que se experimenta en la industria a nivel mundial,
donde los altos costos de operacion, e descenso en e turismo y la sensacion de
inseguridad causada por € terrorismo internacional, han afectado de manera importante
los flujos de transporte aéreo de pasajeros.

Es en este contexto adverso en € que la Iniciativa IIRSA, a través de un estudio de
diagnostico y de la elaboracion de un plan de accion para € sector, ha desarrollado las
actividades correspondientes a mandato instituido en e Proceso Sectorial de Sistemas
Operativos de Transporte Aéreo.

Especificamente, € estudio realizado consiste de un andlisis de la problematica del
transporte aéreo en la region desde el punto de vista de las politicas de trafico y de las
regulaciones técnicas vigentes, y sobre esta base, propone acciones dirigidas a la
consolidacién e integracion del sector a nivel regional, como condiciones fundamentales
para la viabilidad de su operacion comercia. El diagndstico poco aentador pone de
manifiesto |la necesidad de avanzar en el desarrollo de dichas acciones y en la solucion de
las barreras que aln persisten a establecimiento de un didlogo efectivo al respecto en la
region.

Diagnostico

El desarrollo de la industria aérea en la region ha seguido €l patron trazado por la
condicionalidad que impone la existencia de un atractivo comercial minimo que incentive
la explotacion de la operacion del transporte. Lo anterior se reflgja en que muchas de las
rutas y frecuencias otorgadas de forma bilateral por los gobiernos no son explotadas
debido alainexistencia de un atractivo econdmico.

Adicionalmente, €l volumen intrarregional de vuelos es mucho menor al esperado dada la
extension territorial de la region y que los mercados mas importantes siguen estando
fuera de la misma, en particular en las rutas hacia Europa y Estados Unidos. En este
sentido, los hubs (centros de distribucion) de la region, dependen de la existencia de
tréficos norte-sur de caracter extrarregional.

Si bien lo anterior es de esperarse, dadas las condiciones del mercado y la naturaleza

privada de las operaciones, esto no significa que dicha tendencia sea la mas beneficiosa
parala consolidacién e integracion del sector en las actuales circunstancias. En efecto, y a
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pesar de la existencia de acuerdos bilaterales, esta tendencia ha sido imposible de revertir,
debido principalmente a intereses divergentes entre los operadores y reguladores de los
paises del norte y sur del continente, lo que ha dificultado € desarrollo de un didogo
constructivo en materia de integracion. Estas condiciones negativas se acentlan debido a
deficiencias de politicay regulatorias a nivel gubernamental, y operativas en cuanto a las
empresas del sector serefiere.

Laregion carece de una politica estratégica de desarrollo del sector, lo cual se traduce en
laimposibilidad de llegar a acuerdos tendientes a lograr una verdadera flexibilizacion del
trafico (rutas y frecuencias). Adicionalmente, las diferencias en los marcos regulatorios,
la disparidad de normas en |o referente a la certificacion de aptitudes técnicas y laborales,
y la fata de un reconocimiento intrarregional para las certificaciones de aéreo-
navegabilidad, conspiran contra la libre transferencia de recursos humanos y de capital
entre paises, y, en consecuencia, atentan contra la productividad de factores y movilidad
de |los recursos.

El andlisis de las précticas empresariaes en e sector también identificod falencias que
afectan negativamente la competitividad de la industria a nivel regional. Las practicas
operativas en muchos casos estan caracterizadas por sub-utilizacion del capital y por
modalidades de trabgjo ineficientes. A esto se suma la poca flexibilidad del mercado
laboral y las restricciones alainversién extranjera en el sector.

Conclusiones y recomendaciones

Las aerolineas suramericanas enfrentan una situacion poco aentadora que se puede
atribuir a la disminucion de la demanda por servicios aéreos -la cua sigue una tendencia
pro-ciclica-, a incremento en la competencia proveniente de operadores internacional es
extrarregionales y a los crecientes costos de operacion. Més ala de proponer la
armonizacién normativa para la integracion, el estudio presenta un andisis costo-
beneficio que identifica opciones susceptibles de ser implementadas en € corto plazo, y
gue conllevan un impacto relativamente ato en términos del meoramiento de la
eficienciaen la operacion del transporte aéreo.

El estudio concluye que sblo através del levantamiento de restricciones a la propiedad de
las empresas, la flexibilizacion total de los derechos de tréfico y € reconocimiento
intrarregional de competencias regulatorias y técnicas, se puede lograr un cambio
sustancial en € esguema de operaciéon dd transporte y avanzar en su integracion y
consolidacion.

Dichos cambios permitirian €l establecimiento de uno o dos hubs subregionales y la
creacion de operadores que desarrollarian rutas de punto a punto y rutas de alimentacion
a los centros de distribucion. Este proceso es fundamental para la supervivencia de la
industria en la region y demanda el compromiso de las autoridades y operadores en los
planos politico y de compatibilizacion regulatoria.
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Propuesta de Plan de Accién

a. Redlizar la reunion del Grupo Técnico Ejecutivo con la participacion de los
organismos publicos responsables de las politicas aerocomerciales, con € fin de
analizar los diagnésticos y conclusiones alcanzados y definir las acciones que
formaran parte del Plan de Trabajo de este Proceso Sectorial.

b. Realizar Talleres de Trabajo con la participacion de representantes de los organismos
publicos responsables de | as politicas aerocomerciales y de las lineas agreas.

El enfoque secuencial de tratamiento de las éreas tematicas que se propone, en primera
instancia con los gobiernos y posteriormente con la participacion de las lineas aéreas, es
el siguiente:

Primera Etapa

» Discusion del tratamiento de las 52y 62 libertades con los paises.
» Complementacion con acuerdos comerciales. cédigos compartidos, etc. hasta la
explotacion conjunta.

Segunda Etapa

* Aumento de frecuencias en las rutas internas a través de | os acuerdos bil ateral es.
» Inicio de discusiones tendientes a lograr la integracion productiva e institucional de
las lineas aéreas de laregion.

Tercera Etapa

e Liberacion total del mercado intrarregional y, en consecuencia, de los
extrarregionales, a consolidarse centros de concentracion de tréfico.

» Consolidacion de laintegracion comercial, productiva e institucional de las empresas.

» Acuerdos de fiscalizacion, regulaciones, etc. y acuerdo multilateral regional.

3. Facilitacion de Pasos de Frontera

Las zonas de frontera en los paises de la region, savo en algunos casos, no han sido
prioridad en las agendas de los gobiernos. El reciente proceso de descentralizacion
politica y e crecimiento de los flujos comerciales entre paises vecinos, han puesto de
manifiesto los grandes problemas que se viven en estas regiones, que ademas de
giemplificar una problematica dificil en términos sociales y econdmicos, también pueden
representar una traba importante a la expansion del comercio e integracion entre nuestros
paises.

En este sentido, y como un avance importante en e tratamiento de la integracion
regional, la Iniciativa IIRSA ha iniciado acciones dirigidas a convertir a las fronteras en
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canales de verdadera integracion. Este trabajo se ha enmarcado en el Proceso Sectorial de
Facilitacion de Pasos de Frontera, a través del cua se realizd un estudio que ha
permitido determinar latipologia de los pasos y las actividades necesarias para mejorar su
operacion y ampliar la provision de servicios.

El enfoque metodologico del estudio se centr6 en andizar e tema de forma
multidimensional, atendiendo a los aspectos econdmicos, legales, logisticos e
informaticos, que involucra a transporte carretero. Adicionalmente, los trabajos
incluyeron €l desarrollo de un diagndstico detallado de un conjunto seleccionado de pasos
de frontera y e andisis de medidas tendientes a lograr una mayor eficiencia en la
operacion de los mismos. Ademas de analizar los diferentes pasos fronterizos, el informe
incluye también el andlisis de los flujos de comercio carretero y de las condiciones
actuales y potenciales del comercio intrarregional, las asimetrias existentes y la situacion
general de lainfraestructurafisica

El estudio parte de la premisa fundamental de que cualquier intento por profundizar la
integracion de los paises suramericanos, debe pasar por garantizar la operacion eficiente y
el megoramiento de los servicios de aduana y apoyo logistico en los pasos fronterizos. A
partir de estarealidad, se hace énfasis en el creciente volumen de comercio intrarregional
y la existencia de zonas de libre comercio regionales, como factores que otorgan a los
costos de transporte una relevancia especial y demandan la formulacion de acciones
dirigidas a minimizarlos.

Lo anterior sustenta la importancia de los trabgjos realizados en esta materia, s se tiene
en cuenta gue existe un consenso general (sector publico y privado) en torno a que una
parte significativa de los sobrecostos en el transporte internacional de cargas, tiene su
origen en la ineficiencia y carencia de equipo e infraestructura en los pasos de frontera.
Mas aun, es importante resaltar que el desarrollo de acciones focalizadas en esta area
tiene un impacto alto desde e punto de vista de costo y beneficio, y reviste
externalidades positivas derivadas del efecto demostracion.

Diagnadstico

El estado actual del comercio internacional carretero en la region se puede resumir de la
siguiente forma: e comercio intrarregiona representa € 25% del valor total de las
transacciones internacionales en la region, del cual € 40 % se realiza por modo
carretero; las cifras de comercio exterior entre |os paises no son consistentes y no existe
una metodologia o0 concepto unificado para la generacion de estadisticas; en generdl, la
infraestructura de acceso a los pasos presenta buenas condiciones, a excepcién de ciertas
zonas, las empresas de transporte internacional son de carécter familiar en su mayoria 'y
no han adoptado las Ultimas tecnol ogias aplicadas al transporte; las pautas de conduccion
influyen de forma importante en la extension de los tiempos de vigjes; y finamente, a
pesar de las asimetrias existentes, se cuenta con acuerdos internacionales a nivel politico
gue propenden por lafacilitacion del transito en los pasos.
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Dados los compromisos politicos entre los paises, € trasbordo de mercancias en la
frontera deberia ser sélo € resultado de précticas operativas del comercio internacional
carretero y no € resultado de una imposicion normativa o coactiva. Sin embargo, €
estudio verificO que esta préctica es comun en ciertos pasos de frontera y que esta
situacion atenta contra la fluidez del comercio y eficacia del transporte. Esta es sélo una
de muchas situaciones que corroboran que las disposiciones referentes a la integracion no
han podido ser traducidas ala préctica.

Esto se debe principalmente ala poca capacidad de gestion en las fronterasy ala escasa o
nula conciencia gque se tiene de laimportancia de la integracion a nivel de los organismos
gubernamentales locales y otros actores presentes en los pasos. En este sentido, el estudio
puso de manifiesto el desconocimiento o aplicacion inconsistente de la normatividad
respectiva en muchos de los pasos de frontera (sobre todo en los paises de la CAN), la
debilidad institucional, la carencia de sistemas de evaluacion de gestion y la falta de
incentivos para que e persona en los pasos trabaje por una mayor eficiencia en la
operacion del transporte.

Adicional a estas insuficiencias, € estudio hace hincapié en € impacto negativo que
muchas de las préacticas operacionales de lo0s agentes privados tiene sobre la eficiencia 'y
fluidez del transporte internacional de mercaderias, alln por encima de los problemas
existentes en los pasos. Estas practicas son recurrentes en la gran mayoria de |0s pasos y
son el producto del esquema de operacion de los transportistas (mono-conduccion), de la
inexistencia de estdndares minimos para acceder a la profesion, de deficiencias en la
estructura y cultura empresarial de las firmas de transporte, y del desconocimiento de la
normatividad de importacion y exportacion.

Conclusiones y recomendaciones

El estudio concluye gue existen oportunidades que revisten un alto potencial para mejorar
la eficiencia del transporte internacional de mercancias y que consisten en intervenciones
focalizadas en los principales pasos de la region. Estas acciones estarian dirigidas a
establecer |as condiciones que han sido identificadas como necesarias, para que |os pasos
se conviertan en motor de laintegracion y no en una traba. Estas condiciones minimas se
definieron como caracteristicas de un paso de frontera “deseable” en e contexto de
Suraméricay comprenden laintegracion de los servicios de control, la provision oportuna
y €ficiente de los servicios logisticos y aduanales minimos y la existencia de una
infraestructura fisica adecuada. Estas tres caracteristicas comprenden a su vez €
desarrollo de varios aspectos en la operacion de los pasos de frontera que en la actualidad
presentan falencias o que no han sido optimizadas.

Con €l propo6sito de avanzar en la consecucion de pasos de frontera “deseables’, €
estudio identifico varias acciones que incluyen: el megjoramiento de la infraestructura vial
en los accesos a algunos de los pasos de frontera que lo requieren; la integracion de los
controles y sistemas informaticos para asi eliminar o ssimplificar los procedimientos; la
capacitacion del personal que labora en los organi smos gubernamental es responsables por
la operacion de los pasos de frontera; la adopcion de manuales de procedimiento
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consistentes que sirvan parainculcar el valor de laintegracién en los funcionarios locales
y para definir claramente las normas aplicables; y, por ultimo, como condicién
fundamental para que se verifiquen los cambios positivos enunciados anteriormente, la
reforma en e esquema de gestion de los pasos de frontera 'y el fomento a la participacion
del sector privado en su operacién. Estas acciones se deben llevar a cabo € marco de
programas de desarrollo integral destinados a garantizar que todos los eslabones sean
fortalecidos, en el contexto de las condiciones particul ares de cada paso de frontera.

La participacion del sector privado constituye un importante elemento en el
fortalecimiento institucional, mejoramiento de la gestion y adopcion de una cultura
empresarial en la operacién de los pasos fronterizos. La importancia de la participacion
privada se deriva de la oportunidad que representa en términos de minimizar el impacto
negativo de las restricciones de caracter fiscal y de los problemas originados en la
debilidad institucional de las agencias fronterizas; asi como de la necesidad de establecer
un esgquema en el que exista un administrador binacional que garantice laimplantacion y
seguimiento de las medidas necesarias para € funcionamiento “deseable’ de los pasos. A
esto se suma los importantes beneficios resultantes de la implantacion de una cultura
empresarial, dirigida a megjorar la eficiencia y con un interés innegable en la evaluacion
de resultados. La operacion privada ha demostrado ser una opcidn exitosa en la operacion
del Paso Santo Tomé-Sao Borja, entre Argentinay Brasil, € cua es considerado como el
paso que cumple con € mayor nimero de las condiciones que definen € paso “ deseable”.

Las acciones descritas tienen la ventgja de propiciar un meoramiento inmediato en la
eficiencia del transporte, y aln méas importante, de convertirse en vehiculos para
estimular e desarrollo econdmico y social de zonas de frontera, y de este modo,
incorporar a las poblaciones locales a la busqueda del objetivo de la integracion. Lo
anterior tiene beneficios importantes en la conciliacién de los intereses de actores locales
con el compromiso politico que aboga por laintegracion entre los paises de laregion.

Propuesta de Plan de Accién

a. Redlizar la reunion del Grupo Técnico Ejecutivo con la participacion de los
organismos publicos responsabl es de |as politicas en materia de pasos de frontera, con
el fin de analizar los diagnosticos y conclusiones alcanzados y definir las acciones
gue formaran parte del Plan de Trabgjo de este Proceso Sectorial.

b. Talleres de trabgo con los actores relevantes en los pasos de frontera y con
autoridades publicas pertinentes, con relacion a pasos con probleméticas
comparables 6 por subregién (CAN, MERCOSUR, etc.). Se propone realizar un
taller demostrativo en donde se puedan apreciar las ventgjas de contar con un Centro
Unificado de Frontera e identificar las acciones requeridas en pasos especificos para
realizar |as mejoras requeridas.

c. Desarrollo de proyectos piloto en distintas “categorias’ de pasos (consolidados; con

restricciones; y conflictivos) para identificar las restricciones de infraestructura y
proponer la gecucion de las obras en instalaciones, accesos y puentes y poblaciones
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adyacentes que interactlian con la actividad del paso; y tratar aspectos de gestion tales
como controles, sistemas informaticos, horarios, capacitacion de agentes publicos o
privados, etc.

d. A mediano plazo, identificar y consolidar acciones para adecuar la infraestructuravial
de acceso a los pasos de frontera e infraestructura de soporte en cuanto a
mejoramiento fisico y de la gestién y operatividad existente y otras acciones
complementarias.

4. Sistemas Operativos de Transporte Maritimo

El modo maritimo es el principal medio de transporte de mercaderias entre los paises de
la regién. En ese sentido, los puertos constituyen nodos claves de soporte en la red de
infraestructura que soporta €l comercio internacional en la region y un eslabdn
trascendental en |as cadenas de produccién. Con el proposito de abordar el tema de forma
integral, el CCT comision6 € desarrollo de estudios que buscan anaizar € marco
regulatorio que gobierna el transporte maritimo y las condiciones en que éste se articulaa
las cadenas de comercio exterior de los paises mediante un andlisis exhaustivo de los
principales puertos de la region.

Por un lado, se realiz6 un estudio sobre cabotaje maritimo, con €l fin de identificar €
fundamento econdmico y las herramientas que permitan a los paises suramericanos
acordar en forma multilateral la apertura del cabotaje del transporte por agua.

Adicionamente, se realizé un estudio para el andlisis del transporte maritimo en laregion
gue consiste en la evaluacion de los principales puertos de cada pais y €l andlisis de la
cadena logistica portuaria 'y su impacto sobre los flujos de comercio internacional. Dicho
estudio identifica actividades tendientes a eliminar los obstaculos existentes en el
transporte de mercaderias por via maritima.

Diagnostico

En los paises existen dos posiciones divergentes en 1o que respecta a la apertura del
transporte por agua. Estas corresponden al interés de las compahias navieras, que
prefieren la exclusividad de bandera y/o capital; y €l interés de los dadores de carga y
operadores de puertos que prefieren avanzar en la apertura. Adicional a esta divergencia,
se presentan asimetrias gue atentan contra la eficiencia del transporte y que han impedido
la modernizacion del sector. En primer lugar, los modelos de la CAN y e MERCOSUR
son diferentes en relacion ala apertura de los tréficos nacionales de cabotaje.

Por otro lado, los puertos de Suramérica no cumplen adecuadamente la funcién de
facilitar el comercio exterior y de servir de escalas para el sistema de transporte del resto
del mundo. Revertir esta condicion demanda € andlisis de |las condiciones particulares de
cada puerto desde el punto de vista de los factores institucionales, fisicos y organizativos,
de su localizacion y de la calidad de los servicios ofrecidos. El estudio presenta un
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andlisis de los puertos en laregion y puede constituirse en una herramienta para avanzar
en la consolidacion y mejoramiento de su operacion hacia el futuro.

Conclusiones y recomendaciones

Con € objetivo de corregir estos aspectos negativos, se identificd la necesidad de
alcanzar un acuerdo multilateral de apertura en materia de cabotaje maritimo, diferenciar
el trafico de cabotaje doméstico de aquel [lamado de feeder o internacional, reforzar los
mecanismos de reciprocidad para resguardar |os intereses de los navieros regionales en el
resto del mundo, y eliminar los regimenes vigentes para la reserva de carga, sujeto a esta
reciprocidad.

Deigual manera, se identificod una serie de acciones relevantes a ser realizadas en materia
portuaria, tanto a nivel regional y subregional como a nivel particular dentro de las
necesidades de cada comunidad portuaria. Dentro de las acciones a redlizar se propone
desarrollar programas institucionales, de calidad, de sistemas de informacién, de
capacitacion de recursos humanos, de medio ambiente, de seguridad, de infraestructura 'y
de areaslogisticas.

Propuesta de Plan de Accion - Puertos

Las acciones a desarrollar tendrian un tratamiento similar al propuesto para el Proceso
Sectorial sobre Facilitacion de Pasos de Frontera. Su enfoque operativo se articulara
también con las acciones propuestas en materia de transporte multimodal.

a. Redlizar una reunion del Grupo Técnico Ejecutivo con representantes de los
gobiernos (areas representativas de la infraestructura y del comercio internacional)
para analizar procesos de facilitacion, seleccion de puertos para desarrollos piloto
(plataforma logistica, procesos informéticos, profesionalizacion de agentes privados,
etc.), con el fin de analizar los diagnosticos y conclusiones acanzados y definir las
acciones que formaran parte del Plan de Trabajo de este Proceso Sectorial.

b. Taller con representantes relevantes del sector privado, para darle continuidad y
seguimiento alas tareas acordadas por |os gobiernos para el Plan de Accion.

c. ldentificar proyectos de infraestructura y equipos: accesos terrestres a puerto, canales

acuaticos de acceso a puerto, playas de amacenaje/estiba, grias y otros equipos
auxiliares.

Propuesta de Plan de Accion — Cabotaje Maritimo

Las acciones a llevar adelante en este Proceso tienen caracteristicas diferentes y, aunque
puertos y transporte maritimo y fluvia son parte de una Unica modalidad de transporte,
sus problematicas actuales son un tanto diferentes.
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En el transporte maritimo las limitantes son fundamentalmente normativas, fundadas en
cuestiones econdmicas privativas de intereses de cada pais. La desregulacion (en
cualquier dimensién) permitiria la mayor competencia y las ventgjas que de ela se
derivan.

a. Redlizar una reunion del Grupo Técnico Ejecutivo con representantes de los
gobiernos (&reas representativas de la formulacidn y gestion de politicas del sector
maritimo), con € fin de analizar los diagnosticos y conclusiones alcanzados y definir
las acciones que formaran parte del Plan de Trabajo de este Proceso Sectorial.

b. Talleres de divulgacion a nivel regional y subregional con representantes relevantes
del sector privado, para darle continuidad y seguimiento a las tareas acordadas por |os
gobiernos para € Plan de Accion, con e fin de promover la liberacion (total o
condicionada) de traficos entre puertos de un mismo pais destinados a la exportacion
o importacion; y fomentar la liberacion intrarregional entre todos los paises
suramericanos.

5. Marcos Normativos de Mercados Energéticos Regionales

El objetivo principal de este Proceso Sectorial es promover acciones tendientes a crear las
condiciones necesarias para que se desarrollen eficientes interconexiones energéticas
regionales, bajo un marco regulatorio que promueva la competenciay €l libre comercio.
En este sentido, las actividades de este Proceso Sectorial estan dirigidas a suscribir una
agenda de consensos entre los gobiernos que permita la optimizacion de las
interconexiones existentes y la integracion regiona de los mercados energéticos. Este
objetivo se lograra mediante e desarrollo de una estructura de mercado energético
regional con impactos aceptables en cada pais.

El CCT propone, en esta primera etapa, abordar por separado € proceso de integracién de
los mercados energéticos en los paises de la Region Andina, Guyana'y Surinam, y en los
paises del Cono Sur por separado. Este enfoque de trabajo toma en cuenta € grado
disimil de desarrollo del tema de integracion sectoria y las limitaciones que emergen de
las diferencias en los volimenes y distancia en las transacciones entre estas subregiones.

Durante el afio 2002 se avanzd en los contactos con las autoridades que establecen la
politica sectorial en cada uno de los paises de laregion y en la realizacion de misiones
técnicas en las que se discutieron aspectos tales como las restricciones normativas
existentes en cada pais que afectan |os procesos de comercio regional de energéticos, la
armonizacién regul atoria asociada a la interconexion Per-Ecuador-Colombia-Venezuel a,
el impacto de los cambios regulatorios en Brasil sobre la estructuracién de un mercado
regional en el Cono Sur.

Uno de los resultados del trabajo en este Proceso Sectorial se reflejan en el documento
denominado "Condiciones Basicas para € funcionamiento de un Mercado Energético
Regiona Integrado” y que fue presentado en la Il Reunién del Grupo Técnico Ejecutivo,
que se llevd a cabo en Lima en abril de 2003 y a la cua asistieron representantes de
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agencias gubernamentales y operadores del sector. En esta reunion, se analizé un Plan de
Trabajo que servira como carta de navegacion para €l desarrollo de las actividades en este
Proceso Sectorial en relacion a sus acciones mas inmediatas. La propuesta de Plan que se
presenta a continuacion contempla los comentarios y observaciones recogidos en esta
reunion del GTE y se iniciaria su implementacion tan pronto se cuente con la
conformidad de los Gobiernos respecto a esta nueva version. En relacion a los trabajos de
este GTE debe destacarse €l creciente y coordinado aporte técnico que estan prestando los
organismos regionales especializados que actian en este campo (ALADI, ARPEL,
CEPAL, CIER, OLADE). Este ultimo punto muestra significativos avances en forma
consistente con el mandato surgido de la Segunda Reunidn de Presidentes de América del
Sur que tuvo lugar en la ciudad de Guayaquil, Ecuador en julio de 2002, evento en el cual
el area de la integracion energética se constituyd en un tema central del Consenso de
Guayaquil firmado por los doce Presidentes y Jefes de Estado de laregion.

Propuesta de Plan de Accidn

Largo plazo - Objetivo: Consolidar la conformacion de un Mercado Energético
Regional Suramericano.

Actividad 1: Relevamiento de experiencias en otras regiones integradas. Modo de
implantacion de la Actividad 1: EI CCT, en conjunto con ALADI, ARPEL, CEPAL,
CIER y OLADE efectuara un relevamiento de estudios existentes en torno experiencias
de otros procesos de integracion de mercados energéticos y preparard un documento
resumen de las mismas, destacando sus elementos sadlientes en materia técnica,
normativa, operativa, regulatoria e institucional. Se examinarén experiencias tales como
NORPOOL, South African Pool, Union Europea, SIEPAC, etc. Cronograma de
implantacion de la Actividad 1. El documento seria distribuido a los Gobiernos de
Américadd Sur antes de fines del mes de diciembre de 2003.

Actividad 2: Redlizacion de talleres regionales especializados tendientes a generar
elementos de juicio para e disefio de un Mercado Energético Regional: (1) El
Planeamiento/Prospectiva Energética Regional. Alcance. Redes de transmision y uso de
fuentes primarias. Coordinacion de las actividades nacionales. Identificacion del STR
(Sistema de Transmision Regional); (2) Aspectos Comerciades de las Transacciones
Internacionales. Alternativas de metodologias para la remuneracién de los enlaces
internacionales y del STR. Resolucion de conflictos. Formacion y Ejecucion de
Garantias. Mercados Spot y Contratos de Largo Plazo. Congestiones; (3) Aspectos
Normativos y Operativos de Mercados Integrados. Coordinacion del Despacho. Fuerza
Mayor. Servicios;, (4) La Seguridad de Abastecimiento Interno y las Autorizaciones
Administrativas para las Exportaciones. Convergencia de Criterios. Modo de
implantacion de la Actividad 2: EI CCT, en conjunto con ALADI, ARPEL, CEPAL,
CIER y OLADE, segun corresponda a area de especiaizacion de cada entidad y del
taller a ser realizado, convocara a actores claves del ambito gubernamental y del sector
privado a analizar los temas indicados mas arriba con el fin de generar propuestas de
politica a fin de avanzar hacia € objetivo de largo plazo para la conformacién de un
mercado energético regional sudamericano. Cronograma de implantacion de la Actividad
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2: En €@ segundo semestre de 2003 se organizaria €l taller regional No. 1. En e primer
semestre de 2004 se organizaria € taller regional No. 2. Durante el segundo semestre de
2004 se organizarian los talleres regionales Nos. 3 y 4.

Actividad 3: Redaccién de un proyecto de acuerdo multilateral vinculante sobre
elementos basicos que se deben considerar cuando se negocien acuerdos bilaterales/
plurilaterales. Modo de implantacion de la Actividad 3: EI CCT coordinard con ALADI,
en consulta con ARPEL, CEPAL, CIER y OLADE, la preparacion de un borrador del
proyecto de acuerdo. Cronograma de implantacion de la Actividad 3: El borrador del
proyecto de acuerdo seria distribuido a los Gobiernos de América del Sur antes de fines
del mes de abril de 2004.

Mediano Plazo - Objetivo: Facilitar € libre comercio de energia eléctrica y gas a
nivel sudamericano mediante la compatibilizacion de los marcos regulatorios e
institucionales nacionales en pos de la viabilizacion de la inversion en
interconexiones bi- o plurilaterales, prestando particular atencion a temas tales como:
Alternativas para la remuneraciéon de transporte y cargos por congestion; Garantias de
pago a las transacciones; Determinar moneda para realizar transacciones internacionales;
Liguidacion de transacciones; Tratamiento del riesgo politico y regulatorio. Seguridad
Juridica; Mecanismos de resolucion de conflictos; Registro de actores; Identificacion de
otros productos transables (e.g., servicios complementarios); Calidad del servicio.
Definicion de confiabilidad y seguridad de los sistemas. Encuesta a los despachos de los
paises para determinar estandares y pardmetros de operacion.

Actividad 1: Prestar apoyo técnico alos grupos de trabajo de la Comunidad Andinay del
MERCOSUR, en relacion atareas y demandas especificas sobre restricciones y barreras a
los intercambios internacionales. Modo de implantacion de la Actividad 1: El CCT
establecera contacto formal con los grupos subregionales a nivel de la CAN vy €
MERCOSUR que acttian en €l campo de la compatibilizacion de los marcos regulatorios
e institucionales nacional es. Se acordara con ambos grupos un programa de apoyo técnico
priorizando el avance en el tratamiento de aquell os aspectos que resulten relevantes para
la viabilizacion en e menor plazo posible de la inversion en interconexiones bi- o
plurilaterales. Se invitara a los organismos observadores del GTE (ALADI, ARPEL,
CEPAL, CIER y OLADE) a participar de las reuniones en torno del disefio del apoyo
técnico a fin de que puedan aportar sus conocimientos y estudios sobre estos temas.
Cronograma de implantacion de la Actividad 1: Durante el segundo semestre de 2003 se
acordarian los programas de apoyo técnico con la CAN y e MERCOSUR para iniciar su
implementacion en formainmediata posterior.

Actividad 2: Prestar apoyo técnico a didogo inter-subregional CAN/MERCOSUR; y a
las tareas tendientes a la insercion efectiva y activa de Guyana 'y Surinam en e proceso
de integracion energética regional sudamericano. Modo de implantacion de la Actividad
2. Como actividad complementaria de la anterior, tomando como base |os programas de
apoyo técnico a ser establecidos con la CAN y e MERCOSUR, se propondra a los
grupos técnicos de ambos esquemas subregionales un plan de accion que facilite el
didlogo inter-subregional entre ambos asi como acciones especificas orientadas a
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materializar la insercion efectiva de Guyana y Surinam en el proceso, priorizando
aquellos aspectos que coadyuven ala viabilizacion de lainversion en interconexiones bi-
o plurilaterales. Al igua que en e caso anterior, se invitard a los organismos
observadores del GTE (ALADI, ARPEL, CEPAL, CIER y OLADE) a participar de las
reuniones en torno del disefio del plan. Cronograma de implantacion de la Actividad 2:
Durante € primer semestre de 2004 se prepararia € plan de accion indicado parainiciar
su implementacién en formainmediata posterior.

Actividad 3: Prestar apoyo técnico a Gobiernos especificos en torno a la adecuacion de
sus regulaciones para la viabilizacion de la inverson en interconexiones bi- o
plurilaterales. Modo de implantacion de la Actividad 3: Como actividad complementaria
de las dos anteriores, tomando como base los programas de apoyo técnico a ser
establecidos con la CAN y d MERCOSUR y € plan de accion que facilite @ didogo
inter-subregional entre ambos asi como acciones especificas orientadas a materializar la
insercion efectiva de Guyana y Surinam en el proceso, se iniciara un diadlogo con los
Gobiernos de América del Sur para apoyar las adecuaciones regulatorias para la
viabilizacion de la inversion en interconexiones bi- o plurilaterales. Al igual que en los
casos anteriores, se invitara a los organismos observadores del GTE (ALADI, ARPEL,
CEPAL, CIER y OLADE) a participar de las reuniones en torno de la realizacion de estas
actividades de apoyo. Cronograma de implantacion de la Actividad 3: El inicio de la
implantacion de esta actividad se redizard en forma paralela a los dos anteriores,
estimandose completar la misma durante el segundo semestre de 2004.

Corto Plazo - Objetivo: Viabilizar el emprendimiento deiniciativas de interconexion
eléctrica y gasifera a través del andlisis y tratamiento de casos especificos
relacionados con proyectosdelacarteradelalIRSA.

Actividad 1: Relevamiento del desarrollo y desempefio de las interconexiones existentes.
Modo de implantacién de la Actividad 1: Tomando como base |os estudios existentes en
poder de los Gobiernos de Américadd Sur, de las instituciones que integran el CCT y de
los organismos observadores del GTE (ALADI, ARPEL, CEPAL, CIERy OLADE) y los
comentarios obtenidos en 10s encuentros con € sector empresarial, se iniciara un proceso
de trabgo técnico con los Gobiernos nacionales que participan en cada una de las
interconexiones previstas para analizar los requisitos técnicos faltantes que permitan
mejorar laeficienciaen e desempefio de las interconexiones existentes en e menor plazo
posible. Esta tarea podria contribuir en forma significativa a la consecucion de los
objetivos y actividades planteadas para € mediano y largo plazo. Cronograma de
implantacion de la Actividad 1: Esta actividad es una tarea continua de apoyo de las
entidades que integran el CCT, habiéndose iniciado ya €l proceso de trabajo antes
indicado y esperando resultados concretos entre el segundo semestre de 2003 y el primer
semestre de 2004.

Actividad 2: Analizar proyectos de primera generacion propuestos dentro de la Iniciativa
[IRSA vy estudiar restricciones y barreras existentes a las transacciones internacionales,
tanto a nivel comercial como operativo y técnico, incluyendo la coordinacion de acciones
con los GTEs sobre Ejes de Integracién y Desarrollo con € objeto de resolver
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restricciones de tipo regulatorio o institucional en el desarrollo de proyectos. Modo de
implantacion de la Actividad 2: El CCT efectuara un andlisis especifico, tomando en
cuenta |os resultados de la actividad anterior, del conjunto de proyectos de interconexion
eléctrica y gasifera que forman parte de la primera generacion de la cartera propuesta a
través de la Iniciativa IIRSA por los Gobiernos. Esta actividad se coordinard con los
organismos observadores del GTE. El andlisis comprendera no solo |os aspectos técnicos
de los proyectos sino también eventual es alternativas de financiamiento para los mismos.
Cronograma de implantacion de la Actividad 2: Al igual que la anterior, esta actividad es
unatarea continua de apoyo de las entidades que integran €l CCT, habiéndose iniciado ya
el proceso de trabajo antes indicado.

Actividad 3: Implementar acciones de coordinacion inter-agencia entre organismos que
actian en el campo de la integracién energética en la region sudamericana, incluyendo la
generacion de un espacio virtual de disponibilidad e intercambio de informacion y
estudios técnicos. Modo de implantacion de la Actividad 3: EI CCT convocara una nueva
reunion de coordinacion con los organismos observadores del GTE a fin de analizar los
planes de trabajo de cada una de las entidades para evitar eventuales superposiciones de
esfuerzos y actividades y coadyuvar a una mejor asignacion de recursos técnicos y
financieros en torno de las actividades del plan de trabgo del GTE. Asmismo, se
analizarala modalidad mas apropiada para difundir e intercambiar informacion y estudios
sobre la temética energética a través de la pagina web de IIRSA. Cronograma de
implantacion de la Actividad 3: EI CCT convocara a la reunion de coordinacion con los
organismos observadores del GTE durante € segundo semestre de 2003 en la cua se
establecerd un mecanismo de contactos y encuentros periodicos en forma continua.

6. Sistemas Operativos de Transporte Multimodal

El transporte Multimodal consiste en € porte de mercancias en a menos dos modos
diferentes de transporte, desde un lugar determinado en que &l operador asume la custodia
hasta otro lugar en el que se realiza su entrega. Esta modalidad se basa en un contrato en
el que se especifica la responsabilidad del transportista y que es de caréacter bilateral,
oneroso y conmutativo.

Diagnadstico

La operacion eficiente del transporte multimodal a nivel regional cobra una creciente
importancia, teniendo en cuenta que en el marco de los Ejes de Integracion y Desarrollo
se tiene previstala articulacion de cadenas logisticas (eslabonando centros de produccion-
carreteras- puertos- ferrocarriles- y/o aeropuertos) para la exportacion de bienes y
servicios. A laluz de estarealidad, en el marco de la Iniciativa IIRSA se llevo a cabo un
estudio de diagnéstico de la situacion del transporte multimodal en Américadel Sur.

Dicho estudio tiene por objeto impulsar € andlisis de la problemética legal del transporte

multimodal en la region, con € fin de sentar las bases para la institucion de un marco
legal armonizado para el transporte internacional multimodal de mercaderias, y de forma
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complementaria, €l andlisis de la incidencia que este desarrollo tendria sobre los niveles
de competitividad regional.

Conclusiones y recomendaciones

El estudio concluye que laregion esta en déficit en lo que se refiere alainfraestructura de
soporte y la funcionalidad de los servicios de transporte multimodal. Adicionalmente, €l
poco conocimiento que se tiene sobre la normatividad interna de los paises y su
complegjidad y obsolescencia representan cargas adicionales que no han permitido que la
actividad alcance su potencia y aumentan la inseguridad juridica que perjudica la
inversion privada.

Los beneficios de contar con un instrumento comun en la region son significativos. En
general, la complejidad y obsolescencia de las normas vigentes es un factor que restringe
el comercio y e transporte. Un escenario con una normativa comun permitiria un mayor
aprovechamiento de lainfraestructura disponible, una reduccion en el costo del transporte
y favorecerialos procesos de integracion y la competitividad regional .

Las recomendaciones del estudio se dirigen a avanzar en la armonizacién de los marcos
regulatorios. Para este efecto, € estudio identifica tres posibles opciones. articular 1os
marcos normativos vigentes, armonizar los marcos regulatorios, eliminando las
asimetrias que dificultan e desarrollo del transporte multimodal; y consagrar un nuevo
acuerdo suramericano. Sea cual fuere la aproximacion a esta problemética, € estudio
concluye gque es necesario también adoptar un marco institucional mas dinamico y
eficiente, que permita la adopcion e implementacion efectiva de estos acuerdos. En
particular, se propone apoyar las propuestas e instrumentos impulsados por la ALADI y
la UNCTAD para un esquema regulatorio regional e internacional de transporte
multimodal y promover el desarrollo de laintermodalidad como concepto para optimizar
el uso de lainfraestructura disponible.

La nueva normatividad deberia incluir € logro de las siguientes metas. unificacion
documental, desregulacion del trafico de contenedores, baja de los costos impositivos en
los tramos internos, entre otras. La inclusion de estos aspectos dotara a los agentes del
mercado de soluciones que estén mas acorde con las nuevas tendencias en la operacion
del comercio exterior.

Propuesta de Plan de Accién

a. Redlizar una reunion del Grupo Técnico Ejecutivo con representantes de los
gobiernos, con € fin de analizar los diagnosticos y conclusiones alcanzados y definir
las acciones que formaran parte del Plan de Trabao de este Proceso Sectorial,
tendientes a estimular la promocion del transporte multimodal e impulsar la
articulacién de las normativas de los paises de la regién, como paso inicial hacia la
armonizacion de los marcos legales.
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b. Taller con representantes relevantes del sector privado, para darle continuidad y
seguimiento a las tareas acordadas por los gobiernos para € Plan de Accion,
incluyendo los dadores de carga, transportistas y servicios conexos.

c. ldentificar aspectos operativos, técnicosy de infraestructura que faciliten e desarrollo
del transporte multimodal en la region, a fin de implementar acciones concretas
respecto de los mismos.

7. Instrumentos de Financiamiento

El objetivo de este proceso sectorial es generar aternativas dirigidas a superar los
factores adversos que dificultan la financiacion de proyectos transnacionales de
infraestructura. Este proposito cobra especial importancia a la luz de las dificultades
fiscales y de la disminucion en los flujos de inversion extranjera a la region, que se han
verificado en los Ultimos afios.

Diagnostico

En especial, dentro de los procesos de integracion y una vez identificados y decantadas
las acciones tendientes a desarrollar los proyectos estratégicos para la integracion
regional, las restricciones fiscales de los paises para llevar a cabo los desarrollos en la
infraestructura requerida se constituyen en € principal cuello de botella aresolver. Por un
lado, la dificil situacion fiscal de la mayoria de los paises restringe la disponibilidad de
recursos de inversion publica en infraestructura, y por otro, € interés del sector privado
en financiar proyectos de infraestructura ha disminuido debido a las condiciones
macroecondmicas de |0s paises.

Como resultado de estas restricciones, se han explorado algunas alternativas novedosas
de financiamiento, incluyendo varios esquemas para atraer participacion de capitales
privados. Sin embargo, dado que algunos paises buscan soluciones innovativas para la
financiacién de proyectos, se hace necesario analizar las implicaciones sobre la
utilizacion de estos instrumentos en un pais determinado dadas las caracteristicas
particulares de los proyectos transnacionales como bienes publicos (en contraposicion a
los mecanismos utilizados con bienes privados). De igual manera, es necesario estudiar
las implicaciones politicas, econdmicas y fiscales que se pueden tener en € mediano y
largo plazo por la utilizacion de este tipo de instrumentos.

Para dar inicio a las actividades en este sentido, se preparé una nota sobre mecanismos
innovadores de financiamiento, la cual fue acogida por los representantes del CDE en la
reunion de Brasilia. En € marco de esa misma reunion, se llevo a cabo € Taller de
Trabajo sobre Instrumentos para e Financiamiento de Proyectos de Integracion Fisica
Regional, en & que participaron funcionarios de agencias de financiamiento y empresas
del sector privado, para compartir experiencias en e disefio y gecucion de esquemas de
financiamiento para proyectos de infraestructura. Con este taller se dio inicio a los
trabgos de este Proceso Sectorial que busca generar alternativas dirigidas a superar los
factores adversos que dificultan lafinanciacion de proyectos de este tipo.
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Los temas tratados en € taller de trabajo incluyeron: la gestion de lainversion publica en
infraestructura ante € actual contexto macroecondmico en Ameérica del Sur; e
financiamiento publico y privado de los proyectos transnacionales de infraestructura;
mecanismos nacionales, bilaterales, regionales y multilaterales y los obstaculos
existentes para su utilizacion eficiente y efectiva; tipos de riesgo y su mitigacion; la
importancia de los marcos regulatorios y los organismos de regulacién de los sectores de
energia, telecomunicaciones y transporte en el flujo de financiamiento; e innovacion para
la superacion de los factores de riesgo que dificultan € financiamiento de la
infraestructuraen Ameéricadel Sur.

Otras actividades relacionadas con el tema incluyen la preparacion de varios estudios que
tienen por objeto apoyar las actividades de la comunidad IIRSA en este Proceso
Sectorial.

Los distintos estudios han buscado realizar aportes a diferentes aspectos relacionados con
la inversion en infraestructura y los diferentes mecanismos para ser realizados. Estos
trabajos cubren las areas de metodologias para la identificacion y priorizacion de
proyectos, la definicién de estructuras financieras para proyectos transnacionales de
infraestructura en el contexto de IIRSA, la necesidad de apoyar mecanismos que permitan
la realizacion de transacciones transnacionales por parte de los mercados de capitales
locales y e estudio de aternativas y experiencias en materia de proyectos de
participacion publico—privada para Américadel Sur.

La financiacion de proyectos de infraestructura transnacional es un proceso complejo que
requiere un tratamiento especial, ya que involucra e tratamiento de costos, beneficios,
riesgos, contratos y aspectos regulatorios con varios paises en una misma region. El
estudio de estructuras financieras hace importantes aportes en lo que se refiere a temade
gobernabilidad en 1IRSA, proponiendo métodos para internalizar sin nuevas adiciones
presupuestales, las externalidades que puedan impedir el acuerdo entre paises en un
proyecto especifico. También trata estructuras que permiten ganancias de eficienciaen la
obtencion de recursos mediante la separacion entre financiacion y construccion
(unbundling).

Por otra parte, €l estudio sobre metodologias para la identificacion de proyectos hace
aportes importantes a la definicion de las caracteristicas que podrian imprimir €l sello
[IRSA a proyectos de infraestructura, con € propdsito de establecer, en un marco
limitado de recursos, esquemas que incentiven a la seleccion de proyectos de mayor
beneficio econdmico bajo un concepto regional.

De igual manera, bajo los nuevos conceptos introducidos por [IRSA, los mercados de
capitales locales y su desarrollo, en especial en cuanto a tratamiento de las transacciones,
se realizd un estudio con € objetivo de andlizar lafactibilidad de establecer una facilidad
de liquidacion y compensacion regiona como forma de integrar los mercados de
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capitales en los diferentes paises suramericanos. El estudio presenta una aproximacion a
las condiciones necesarias para su establecimiento y sobre los beneficios potenciales que
traeria un desarrollo de estas caracteristicas para la reduccion en los costos de
financiamiento y acceso a capital de largo plazo para la financiacion de proyectos
transnacional es de infraestructura.

Por otro lado, se realiza un aporte de las diferentes experiencias y aternativas de
participacion publico—privada en los paises de la region, con el objetivo de presentar y
caracterizar los modelos usuales de participacion publico—privada y considerar los
principal es aspectos relevantes para su implementacion tanto a nivel global como de cada
uno de los proyectos.

Conclusiones y recomendaciones

En conclusién, la contribucion a tratamiento de diferentes aspectos relevantes para la
financiacion de proyectos, constituyen las bases para plantear y desarrollar proyectos de
integracion bajo nuevos esquemas de financiacion, y promueven un espacio para una
discusion.

Sin embargo, como conclusion de los diversos tratamientos conceptuales, se concluye
gue € énfasis se debe realizar en e desarrollo de los aspectos que garanticen laviabilidad
de un proyecto en particular. Para ello, es necesario analizar de manera particular todos
los aspectos que influyen en la viabilidad de un proyecto, sus riesgos y su esguema de
mitigacion.

Propuesta de Plan de Accién

a. Integracion de los resultados de los estudios para responder a desafio del
financiamiento de lainfraestructuraregional.

b. Reaizacion de taleres regionales para difundir los resultados de los estudios y
establecer lineas de accion especificas.

c. ldentificacion de proyectos pilotos transnacionales apropiados para aplicar los
esguemas de financiamiento analizados.
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4. DESAFIOSFUTUROS

A. El nuevo esquema de trabajo

Hasta el momento, serealizé en IIRSA un gran esfuerzo de recopilacion y procesamiento
de informacién que sirvio de base para la elaboracion preliminar de las Visiones de
Negocios de los Ejes de Integracion y Desarrollo y de la Vision Estratégica
Suramericana. Esta informacion permitié también identificar aguellos problemas y
deficiencias que, no siendo de infraestructura, demoran o afectan la viabilidad de la
concrecion de las potencialidades de negocio de los Ejes, precisdndose aguellas acciones
0 proyectos necesarios para superar estas barreras.

Ahora se inicia una segunda etapa, orientada a profundizar la Vision Estratégica
Suramericana, consolidar las Visiones de Negocios de los Ejes de Integracion y
Desarrollo y materializar soluciones de alto impacto integrador. Para ello, es necesario
promover una mayor participacion de los otros sectores involucrados (incluyendo el
sector privado y la sociedad civil) y lograr un mayor consenso respecto alas areas criticas
detrabago.

La consolidacion y finalizacion de esta etapa de profundizacién de la Iniciativa requiere
introducir gjustes al tratamiento operativo y estratégico anterior, aplicando mecanismos
flexibles que se adapten alos requerimientos.

De igual manera, dado que las grandes probleméticas tanto en los Ejes de Integracién y
Desarrollo como en los Procesos Sectoriales de Integracion se encuentran identificadas
mas no desarrolladas en su totalidad, se prevé la necesidad de profundizar en los aspectos
puntuales criticos que se han evidenciado como resultado de los avances anteriores. Por
ello, se proponen acciones que involucran tanto los aspectos estratégicos, de analisis y
discusion de problematicas regionales relacionadas con los Ejes de Integracion y
Desarrollo y los Procesos Sectoriales, como los aspectos operacionales dirigidos a
materializar |as propuestas estratégicas que han resultado de las diferentes actividades.

En ese sentido, se vislumbran dos espacios criticos de trabgjo en la Iniciativa en el futuro
préximo: (i) un espacio de trabgjo global a nivel de region con un enfoque hacia Ejes de
Integracion y Desarrollo y grupos de Ejes; y (ii) un espacio de trabajo a nivel de Ejes de
Integracion y Desarrollo enfocado hacia los paises. Bgjo este nuevo esquema, se propone
gue la metodologia de trabgjo utilizada anteriormente, a través de un esquema de gerentes
responsables por e desarrollo de cada uno de los EID, se reemplace por un esquema de
trabajo méas dinamico, &gil y liviano que se concentre en la atencion y resolucion de
acciones especificas.

1. Estrategia de trabajo global en el ambito regional

Es necesario avanzar en e proceso de discusion y validacion de la Vision Estratégica
Suramericana a fin de ir alcanzando consensos minimos que permitan un accionar
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consistente de la Iniciativa. De manera complementaria, se requiere también un trabajo a
nivel de region, de desdoblamiento de la Vision Estratégica hacia las Visiones de
Negocios de los Ejes, buscando elementos vinculantes entre la Vision Estratégica
formulada y discutida y dichas Visiones de Negocios de los Ejes. Asi, los paises en €
ambito de la Iniciativa podran identificar las acciones que se enmarcan en una vision
comun, dentro del concepto de Ejes de Integracion y Desarrollo y Vision Estratégica para
la Region.

2. Estrategia de trabajo a nivel de los Ejes

Como resultado de los trabajos realizados en los Ejes y en los Procesos Sectoriales, se ha
identificado una serie de acciones mas puntuales y profundas que requieren ser
desarrolladas a nivel de pais, anivel bilatera o multilateral, con particular enfoque hacia
laresolucion de cuellos de botellay ala promocion de acciones de corto plazo que tengan
alto impacto en laintegracion, tanto en la formulacion y gecucién de proyectos, como en
la resolucion de problemas y eliminacion de cuellos de botella regulatorios y/u
operativos.

Dentro de las acciones que se han identificado en los Ejes de Integracion y Desarrollo se
encuentran las siguientes:

Visiones de Negocios de los Ejes de Integracion y Desarrollo. Se realizara un proceso
de difusion y discusion amplia respecto ala Visiéon de Negocios de los Ejes, involucrando
un espectro méas amplio de actores dentro de la discusion, promoviendo la participacion
del sector privado que aporte la perspectiva empresaria regional, y la participacion de la
sociedad civil para que aporte nuevos criterios y puntos de vista que enriquezcan la
Visién de Negocios.

Portafolio de Proyectos. Dentro del portafolio de proyectos existente, se realizara un
trabajo de seguimiento, refinacion y gestion, definiendo necesidades de apoyo y trabajos
gue requieran ser llevados a cabo, identificando problemas y posibles soluciones para
cuellos de botella y realizando reuniones bilaterales y transnacionales para desarrollar
proyectos especificos. En ese sentido, €l trabagjo siguiente, tanto a nivel de los paises
como de las instituciones financieras, se concentrara en la concertacion y definicion de
proyectos estratégicos y en la identificacion de acciones para llevar a cabo estos
proyectos.

Una vez definidas y concertadas las prioridades en los Ejes y a nivel de pais, se requiere
un trabajo de internalizacién de las prioridades dentro de los procesos de programacion
presupuestal de los paises, con € fin de que los compromisos discutidos se vean
reflggados en acciones concretas. De igual forma, las entidades financieras reafirman su
compromiso de apoyar los procesos de preparacion y de financiacion de los proyectos
estructurantes, de acuerdo a los procesos de programacion y financiacion propios de cada
unade ellas.
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Agenda de temas sectoriales. Se redlizara un trabajo de andlisis con instituciones de los
Gobiernos sobre aspectos criticos regulatorios y operativos, buscando entre otros, la
realizacion de acuerdos y convenios entre paises, acciones en pasos de frontera y
acciones regulatorias y agenda de otros temas sectoriales. Las acciones en estos campos
tienen como premisa fundamental para su desarrollo eficiente y oportuno, el gercicio de
lavoluntad politica. Una vez acordada una mayor definicion de acciones regulatoriasy de
acciones operativas, luego de un proceso de divulgacion y concertaciéon con e sector
privado y la sociedad civil, se procedera a buscar |0s mecanismos para materializar la
resolucion de los cuellos de botella y temas criticos en estos aspectos.

B. Proceso participativo y de consulta con el sector privado y la
sociedad civil

Esta etapa de IIRSA requiere un trabajo més profundo de consultay retroalimentacion del
sector privado y la sociedad civil. Para €llo, a continuacién de los talleres y reuniones
programados para ser realizados con los Gobiernos de los paises en el marco de la
discusion de la Visiéon Estratégica Suramericana, la Vision de Negocios y los Procesos
Sectoriales, se plantea la participacion de diferentes actores tales como inversionistas,
operadores, usuarios, financiadores, sector académico, formadores de opinion y sociedad
civil con € fin de obtener retroalimentacion respecto a los diferentes aspectos de la
Iniciativa que los afectan y |os benefician.

Estas acciones de incorporacion de la sociedad civil se redlizaran dentro de diferentes
escenarios. (i) en la validacion, discusion y formulacion de la Vision Estratégica
Suramericana y su desdoblamiento y vinculacion con los Ejes de Integracion y
Desarrollo; (ii) en lavalidacion y discusion de los resultados de | as Visiones de Negocios
de los Ejes a los que pertenece un pais, desde |a dptica de |as regiones y micro-regiones
delos Ejes; y (iii) en lavalidacion y discusion de los resultados de |os diferentes procesos
sectoriales, tanto a nivel regional, subregional, de Eje de Integracion y Desarrollo y de
Pais. Es importante anotar que muchos de estos escenarios serén coincidentes con €l fin
de aprovechar las diferentes sinergias.

C. Divulgacion de estandares ambientales y sociales dentro de los
proyectos de la Iniciativa

La region suramericana cuenta con una geografia diversa y heterogénea, donde se
identifican zonas de particular importancia en cuanto a su riqueza y diversidad bioldgica,
riqueza y diversidad cultural y zonas de ata vulnerabilidad ambiental. Como parte de los
trabajos realizados en los Ejes de Integracion y Desarrollo, se han identificado algunos
Ejes cuyas caracteristicas particulares demandan un esfuerzo adicional en cuanto a lograr
el objetivo de la integracion fisica, ya que involucran éreas de ata vulnerabilidad
ambiental y social. Consiguientemente, es necesario tener un especial cuidado al adoptar
medidas de caracter social y de preservacion y proteccion del medio ambiente. En ese
sentido, se considera conveniente iniciar un proceso de divulgacion de los actuales
estdndares ambientales y sociales de las entidades financieras integrantes del CCT, como
parte de esatarea.
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Deigual manera, seiniciara un trabajo de recopilacion de las diferentes documentaciones
gue regulan esta materia en diferentes instituciones financieras multilaterales, en conjunto
con su divulgacion y promocién ante diferentes actores de la sociedad civil.

D. Financiamiento

Unavez que se llegue a un trabajo de depuracion de lainformacién y de identificacion de
las actividades estratégicas y criticas para la integracion, se requiere realizar una tarea
conjunta para materializar, de manera coordinada y sincronizada entre los paises de la
region, lasiniciativas de mayor impacto sobre la integracion.

La gecucion de estas iniciativas de alto impacto integrador demandara la estructuracién
de un esguema de financiamiento, acorde a las caracteristicas y peculiaridades de cada
operacion. En ese sentido, es necesario tener claridad sobre el alcance y las posibilidades
de los esguemas de financiamiento publico, asi como del alcance y posibilidades e
impacto presupuestal de mediano y largo plazo de los mecanismos innovativos que se
planteen para solucionar |as limitaciones fiscales en € corto plazo.

En cuanto a los proyectos factibles de ser financiados con participacion publico-privada,
se apoyara la estructuracion de esquemas financieros adecuados para aquellos proyectos
de alto impacto integrador.

Una vez identificados y concertados los proyectos viables y estratégicos, los paises
deberian tomarlos en cuenta en su proceso de programacion presupuestal, para que de
manera coordinada, se atienda esta prioridad. Luego de que estas acciones se incorporen
dentro del proceso de toma de decisiones de los paises, se debe considerar tanto la
capacidad de financiacion como la capacidad de ejecucion, con €l fin de contar con una
proyeccion en tiempos razonables de la culminacin de | as acciones.

El apoyo financiero de las entidades multilaterales, tanto parala preparacioén como parala
gjecucion de estos proyectos estratégicos, se realizara dentro de los mecanismos de
programacion y preparacion propios de cada una de €llas, las que tomarén en cuenta el
caracter integrador de estas operaciones a momento de definir su participacion.

E. Consolidacion del esquema institucional

Durante |la presente etapa de la Iniciativa, se ha consolidado un gran capital institucional,
tanto a nivel de los paises, como a nivel de las instituciones que integran e CCT. En
adel ante se buscara profundizar este capital institucional ampliando el espectro de actores
gue intervienen en el proceso, involucrando a diferentes actores del sector privado y de la
sociedad civil.

La consolidacion del capital institucional que ha realizado IIRSA en los diferentes

ambitos de accion requiere incorporar a nuevos actores relevantes de los paises,
encargados de la toma de decisiones, de la definicion de prioridades, de la asignacién de
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recursos a proyectos vinculados con 1IRSA y otros temas relacionados. En ese sentido, es
importante incorporar a nuevos actores dentro de |os paises, como son representantes de
las areas de economia y finanzas, comercio exterior y medio ambiente.
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