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Desde 1994, cuando comen‘zé el proceso de cumbres
presidenciales de las Américas, atendiendo la iniciativa del
mismo nombre lanzada por el gobierno de Estados Unidos,
se lanzd el proceso de integracion de la infraestructura
fisica y energética.’ El gran objetivo era la conformacién
de un Area de Libre Comercio de las Américas (ALCA), que

en el momento se encuentra detenida, pero continian los-

acuerdos de libre comercio bilaterales o subregionales. Esto
motivo a los paises a elaborar un portafolio de obras para
posibles inversiones y, en el caso colombiano, éste se in-
sert6 en la denominada agenda interna de competitividad
asociada a los acuerdos comerciales, y también se refleja en
el dispositivo normativo e institucional para implementar
proyectos de infraestructura en el territorio nacional.

En la Declaracion de Presidentes de Miami de 1994, que dio
inicio al proceso de las cumbres, se le asigné a la Organiza-
cién de Estados Americanos (OEA), junto con el BID, la Co-
misién Econémica para América Latina y el Caribe (Cepal)
y la Organizacién Panamericana de la Salud (OPS), un rol
protagoénico en la integracién'®.

Luego, en la Cumbre de Québec de 2001, se realiz6 una eva-
luacién del progreso de las tareas, teniendo los gobiernos la
responsabilidad principal de la coordinacién e implemen-
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Se han realizado cumbres en Miami,
1994; Cumbre de Desarrollo Sostenible
de Bolivia, 1997; Santiago de Chile,
1998; Québec, 2001; México, 2004; y
Mar de Plata, 2004.
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La Declaracion de Miami y el Plan de
Accion suscritos por los presidentes
de las Américas precisaron el conteni-
do de la agenda continental en cuatro
areas fundamentales: la Preservacion y
el fortalecimiento de la comunidad de
democracias de las Américas; la Promo-
cién de la prosperidad mediante la in-
tegracion econdmica y el libre comercio
(Area de Libre Comercio de las Américas,
ALCA); la Erradicacion de la pobreza y
la discriminacién en nuestro hemisferio;
la Garantia del desarrollo sostenible y la
conservacion de nuestro medioambiente
para las generaciones futuras.
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Plan de Accién para la Integracion de
la Infraestructura Regional en América
del Sur. Comité de Coordinacion Técnica
(CCT), Banco Interamericano de Desarro-
llo (BID); Corporacién Andina de Fomen-
to (CAF); Fondo Financiero para el Desa-
rrollo de la Cuenca del Plata (Fonplata),
Montevideo, Repiblica Oriental del Uru-
guay, 4 y 5 de diciembre de 2000.

12

Fue adoptado a continuacion de la re-
union presidencial realizada entre los
dias 26 y 27 de julio de 2002, firmado
por el presidente de Colombia, Andrés
Pastrana, y otros once jefes de Estado.

P s,

tacién de las acciones que se-acordaran, y se inst6 a los organismos interamericanos para
“fortalecer la democracia, crear la prosperidad y desarrollar el potencial humano”, ademas,
los temas se dividieron en 17 grandes capitulos, que contribuiran a lograr los objetivos
propuestos. Dentro de ellos, la infraestructura fisica se considero vital para todo el proceso
integrador, lo que se refleja en la impdrtancia concedida al Plan Puebla-Panama (PPP), y a
la Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA).

La IIRSA se relanza en la Cumbre de Presidentes de Brasilia en el aiio 2000. Segtn el docu-
mento de la reunién ministerial de energia, transporte y comunicaciones, su objetivo,

es el de estimular la organizacion del espacio suramericano a partir de la contigiiidad geogréfica,
la identidad cultural, y los valores compartidos de los paises vecinos suramericanos, empleando y
complementado con el desarrollo de los procesos sectoriales necesarios para optimizar la compe-
titividad y sostenibilidad de la cadena logistica.

EL Plan de Accién para la IIRSA se centra en el desarrollo sinérgico del transporte, la energia y las
telecomunicaciones, adoptando el enfoque de ejes de integracion y desarrollo. Adicionalmente,
contemplara también la interrelacion con la infraestructura social, la ambiental, y la vinculada a
las tecnologias de la informacion basadas en el conocimiento. Esta vision deberé ser concordante
con las posibilidades reales de financiamiento e inversién.'!

Esta perspectiva de colocar las esperanzas de desarrollo en los grandes proyectos de in-
fraestructura, se ha mantenido, y se incorporé al discurso que dio origen a la Comunidad
Suramericana de Naciones (CSN), la IIRSA se adopt6 como punto central, y fue asi como el
Consenso de Guayaquil sobre integracién, seguridad e infraestructura para el desarrollo,
expresa que los presidentes,

reiteraron su voluntad de seguir impulsando acciones de coordinacién y cooperacién con miras
a la conformacion de un espacio comin sudamericano, en este sentido reafirmaron el conjunto
de postulados que se han establecido en las distintas cumbres presidenciales que han celebrado,
particularmente en la I Reunion de Presidentes de América del Sur, realizada en Brasilia en el afio
2000.'2



Coincidieron en que esta relacién debe tener una Vision Estratégica de Suramérica (VESA),
teniendo como base el principio de regionalismo abierto arriba citado, y esta condicionada
a los resultados del anélisis de cinco principios bésicos: a) perspectiva neoeconémica; b)
sostenibilidad social; c) eficiencia econémica; d) sustentabilidad ambiental; y e) desarrollo
institucional (punto 6 del documento del Consenso). En el caso de Colombia las funciones
de coordinacién corresponden al Departamento Nacional de Planeacion, Direccién de In-
fraestructura.

En diciembre de 2006, en la Cumbre de Presidentes de Cochabamba, celebrada como un
paso adelante en la conformacién de la CSN, en la Declaracion final, los presidentes hicie-
ron mencién especifica de la IIRSA, a las dificultades para su tratamiento, y relevaron la
importancia de la participacién de la sociedad civil en definir el caracter de la integracion.
Se afirmé que

la integracién sudamericana plantea objetivos regionales, que tienen como base un conjunto de
acciones de impacto inmediato para revertir el enorme déficit social de la regién. Y la integracién
energética, para el bienestar de todos, que se traduce en una articulacién de las estrategias y
politicas nacionales para un aprovechamiento integral, sostenible, solidario de los recursos ener-
géticos de la region, y que reconozca las asimetrias entre los paises y regiones.

La “Infraestructura para la interconexion de nuestros pueblos y la region: promover la conecti-
vidad de la region a partir de la construccion de redes de transporte y telecomunicaciones que
interconecten los paises, atendiendo criterios de desarrollo socioeconémicos sustentables para
acelerar el proceso de integracion, preservando el ambiente y el equilibrio de los ecosistemas”.
Tomando en cuenta algunos comentarios hechos por la sociedad civil, en cuanto a prevenir los
impactos socio-ambientales de las obras propuestas, se establecio una institucionalidad para la
Comunidad Sudamericana de Naciones, y en ella se cred la Comision de Altos Funcionarios, entre
cuyos objetivos esta asegurar “la implementacion de las decisiones presidenciales y ministeriales
y la coordinacion de las iniciativas existentes”. Esta Comision se conformara por Grupos de Trabajo
en las areas de infraestructura, integracion energética y politicas sociales, los cuales deberan
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En Una visién estratégica para América
del Sur, Sinergia Latinoamericana, Ao
3, No. 10, octubre 2003.

poner a consideracion de los Cancilleres y Ministros sectoriales, las agendas e iniciativas concretas
en estas areas, asi como los temas medioambientales.

Hasta ahora, la IIRSA se concreta en los Ejes de Integracion y Desarrollo (EID), a través de los
cuales se disefian, y arman tramos o franjas que unen varios paises y sectores productivos que sir-
ven de base, estos EID se planean “en funcién de los negocios y cadenas productivas con grandes
economias de escala a lo largo de estos ejes, bien sea para el consumo interno de la region o para
la exportacion a los mercados globales”.!?

Se han establecido los siguientes ejes de desarrollo:

Ejes de integracion y desarrollo de la IIRSA

Eje Andino (Venezuela, Colombia,
Ecuador, Perd y Bolivia).

. Eje Perii-Brasil-Bolivia.

Eje Interocednico Central
(Pert, Chile, Bolivia, Paraguay
y Brasil). .

Eje Mercosur (Chile, Brasil, Argen-
tina, Paraguay, Uruguay).

Eje del Escudo Guayanés
(Venezuela, Brasil, Guyana
y Surinam).

Eje de Capricornio (Chile, Argentina,
Bolivia, Paraguay y Brasil).

Eje del Sur (Chile y Argentina).
Eje del Amazonas
(Perd, Ecuador y Brasil).

+ Eje de la Hidrovia Paraguay-Parana.

Eje Andino del Sur.

Fuente: http://www.iirsa.org/EjesIntegracion.asp, CodIdiomaESP

La “Agenda de Implementacion Consensuada 2005-2010” (AIC) (mapa 1) fue aprobada por el
Comité de Direccién Ejecutiva (CDE) de la IIRSA, definiendo un grupo de 31 proyectos de



integracién, acordados por los paises a partir de los resultados logrados durante la fase
de planificacién y ordenamiento territorial.'* De esta seleccion se desprenden el sentido
de las obras y los obstéaculos geogréficos que pretenden resolver previendo la rapidez que
alcanzaran las exportaciones de recursos naturales. Ademads, el paso de recursos hacia el
Pacifico desde paises orientales como Brasil y la funcionalidad de hidrovias como la Para-
guay-Paran4, que facilita el transporte de soya hacia el mercado europeo. La ITRSA ya es
un hecho, sin que los habitantes de las regiones incluidas hayan tenido una participacién
proporcionada a su envergadura, esperando el cambio a partir de la Cumbre de Cocha-
bamba.

Pero no todos los proyectos incluidos en IIRSA, o conectados con ella, siguen este procedi-
miento para que se pongan en marcha. Por ejemplo, el gobierno venezolano, apuntando a
tener una presencia en América Latina, lanz6 uno de los més controvertidos proyectos en
los tltimos anos, el llamado gasoducto del Sur, con una inversién de $23 mil millones que
cruzaria toda la region con el objeto de compartir el gas venezolano con el resto del con-
tinente, iniciando en Guiria, en el extremo nororiental de Venezuela, para luego dirigirse
al Orinoco, después a Manaos en el Amazonas, a Recife, de ahi por el centro por un ramal
hasta Brasilia, continuando a Sao Paulo y Rio de Janeiro, para concluir en Montevideo y
Buenos Aires. El proyecto recibi6 la critica de varias ONG que alertaron sobre los peligros
que encerraba un trazo kilométrico por zonas estratégicas de conservacion. El mandatario
venezolano declaré que este proyecto, calificado como faradnico, se congela, por tanto se
desiste de él, defendiendo su buena intencién al compartir las riquezas venezolanas con el
resto de Latinoameérica.'

Sea cual fuere la fuente del proyecto, sea cual fuere el espiritu, y la ideologia de integra-
cién que predomine en la regién, la IIRSA se mantiene casi inc6lume a través de los afios,
puesto que el presupuesto base es la necesidad de implementar una infraestructura que
facilite la insercién de los paises latinoamericanos en los mercados mundiales. Esta con-
cepcién es prioritaria para la mayoria de los gobiernos, ya que se continia afiorando una

14

Proyectos, http://www.iirsa.org/ BancoCo-
nocimiento/ agenda_de_implementacion_
consensuada_2005-2010 / agenda_de_im-
plementacion_consensuada_2005-2010.
asp. CodIdiomaESP
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Comunicado de Amigransa_Orinoco

Oilwatch.
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Fabio Vladimir Sénchez Calderén, Ged-
grafo, M.Sc Economia, Universidad Na-
cional de Colombia, “Relacion megapro-
yectos de infraestructura en Colombia
y América Latina - elementos para una
aproximacion critica”, sin publicar.
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Proyectos de la Agenda de Implementa-
cién Consensuada 2005-2010. http://
www.iirsa.org/BancoConocimiento/A/
aic_listado_proyectos/aic_listado_pro-
yectos.asp?CodIdioma ESP
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integracién hacia fuera del continente, dado que los tnicos mercados que se mencionan
son los europeo, norteamericano y asiatico, por su tamaio, la competencia que ofrecen y
el acceso a cambios tecnolégicos. '

Agenda consensuada de proyectos 2005-2010

Dada la gran cantidad de proyectos que se presentaron para ser financiados, y en aras de
coordinar las inversiones, se decidié por parte de los gobiernos, en la reunién de Cuzco de
2004, una agenda consensuada de proyectos para el lapso 2005-2010. Esta seleccién obe-
deci6 a criterios de funcionalidad de las obras dentro de la IIRSA.

Los proyectos prioritarios fueron incluidos en la Agenda de Implementacién Consensua-
da, 2005-2010 (AIC), conformada por 31 proyectos, la cual fue aprobada por el Comité de
Direccién Ejecutiva (CDE) de ITRSA en 2004. Se aspira a que este conjunto de proyectos se
nutra del Sistema de Informacién para la Gestién Estratégica (SIGE), el cual debe generar
informacién y monitoreo adecuados.

En el listado de proyectos de la Agenda de Implementacién Consensuada se encuentra, en
el caso colombiano, la recuperacién de la navegabilidad por el rio Meta, y la carretera
Pasto-Mocoa.”

En el caso que nos ocupa, debemos observar que la carretera Pasto-Mocoa, y la hidrovia
del rio Putumayo, no son obras aisladas puesto que hacen parte integral de una serie de
corredores viales y multimodales en los ambitos nacional e internacional. En primer lugar,
esta via hace parte del corredor multimodal Tumaco-Belém do Para, que conecta el puerto
de Tumaco en el Pacifico colombiano con Belém do Para en el Atlantico brasilero, lo cual
la inserta en el eje vial Tumaco-Pasto-Mocoa-Puerto Asis. En segundo lugar, hace parte
del corredor Mocoa-Santa Ana-San Miguel-Quito, que conecta a Colombia con Ecuador y
Venezuela por Bogota en sentido norte-sur. Y en tercer lugar, esta via permite conectar a



Fuente: www.iirsa.org

Agenda de implementacion

consensuada de la IIRSA (2005-2010)

Pucallpa, puertos y
centros logisticos

Puente sobre el Rio Acre

Pavimentacion Ifiapari-Puerto
Maldonado-Inambari, Inambari-
Juliaca/lnambari-Cusco

‘ Centro de frontera de
h o

| Carretera Toledo-Pisiga

Rehabilitacion de la carretera
Iquique-Colchane

Construccion del puente
binacional Salvador
Mazza-Yacuiba

| Gasoducto del Noreste Argentino

[ Ruta internacional 60 CH (sector
Valparaiso-Los Andes)

Proyecto ferroviario
Los Andes-Mendoza

Adecuacion del corredor Rio
Branco-Montevideo-Colonia-

k Nueva Palmira

I Recuperacion de la gabilidad Paso de frontera Cuicuta- W
por el Rio Meta San Antonio del Téchira
Mejorias en la via New
| Cartera Pasto-Mocoa Nickerie-Paramaribo-Albina y
cruce internacional sobre
l Puerto Francisco de Orellana el Rio Marowijne
. Carretera Venezuela (Ciudad
i yooiegii o : Dulshi S s
centros logisticos v i { e
Carretera Boa Vista-Bonfim-
Carretera Lima-Tingo Maria- Lethem-Georgetown

1
i

(1° etapa: estudios)

Puente sobre el Rio Takutu ]

Rehabiltacion del tramo I Silr |

Construccion de la carretera
Pailon-San José-Puerto Sudrez

Construccion de la carretera
Cafiada Oruro-Villamontes-Tarija-|
Estacion Abaroa (1° etapa)

[ Anillo ferroviario de
S&o Paulo (Norte y Sur)

Paso de frontera Infante
Rivarola-Cafiada Oruro

Nuevo puente Presidente Fran
Porto Meira y centro de frontera

Duplicacién del tramo Palhoga-
Osorio (Rodovia Mercosur)

Duplicacién de laruta 14 |

Construccion del puente
internacional Jaguardo-Rio Bran

Exportacion por envios
postales para PYMES

Implementacion de acuerdo de
roaming en América del Sur J
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Ver la pagina sobre Colombia en el por-
tal BICECA, http://www.biceca.org/es/
Country.5.aspx
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Pasto con las areas agricolas-del departamento de Narifio y el centro del pais por medio
de la via Mocoa-Pitalito-Neiva-Bogota. En la actualidad a via Pasto-Mocoa constituye un
cuello de botella en todos estos corredores viales por sus bajas especificaciones técnicas.

Listado de proyectos de la IIRSA en Colombia

Los proyectos oficiales de IIRSA para Colombia son 30, de éstos, 25 corresponden al Eje
Andino y los 5 del Eje Amazonas, para una inversion total estimada de $2,4 mil millones.'®
Ellos son: Navegacion del Putumayo (Perd/Colombia), Tramo Santa Ana-San Miguel; Pro-
yecto ancla: Pasto-Mocoa variantes de pavimentacion; Proyecto de electrificacién: PCH
Leticia e interconexién Leticia-Tabatinga (Colombia/Brasil), Tramo Mocoa-Santa Ana (Co-
lombia/Ecuador), Paso de frontera (Centro Binacional de Atencién Fronteriza, Cebaf) de

San Miguel y sus accesos (Colombia/Ecuador).

Proyectos de la IIRSA - Colombia

& Proyectos

Presupuesto )
(Millones de ddlares)

\ Orinoco-Atlantico

(Tramo) Mocoa-Santa Ana. Grupo 6. Colombia-Ecuador II 16
Armonizacion regulatoria gasifera, eléctrica y petrolera Bolivia; Colombia; Ecua- 0
dor; Per(; Venezuela. Grupo 10. Integracion energética

Adecuacion del Puerto Tumaco. Grupo 1. Hidrovia del Putumayo 5
Aprovechamiento de la infraestructura existente y de las nuevas conexiones para 0
aumentar infraestructura de comunicaciones Bolivia; Colombia; Ecuador; Perd;

Venezuela. Grupo 11. Comunicaciones y conectividad

Bogota-Buenaventura/Tramo Buga-Buenaventura. Colombia. Grupo 4. Pacifico- 50




)

Proyectos

Presupuesto \
(Millones de doélares)

Cableado de fibra dptica para telecomunicaciones en redes de transmisién. Bolivia; 0
Colombia; Ecuador; Perd; Venezuela. Grupo 11. Comunicaciones y conectividad

Cebaf de Paraguachon. Colombia; Venezuela. Grupo 1.Venezuela-Colombia 2
Cebaf rio Mataje. Colombia; Ecuador. Grupo 5. Colombia-Ecuador-Peri 3
Cebaf San Miguel y sus accesos. Colombia; Ecuador. Grupo 6. Colombia -Ecuador II 1
Cebaf Tulcan-Rumichaca. Colombia; Ecuador. Grupo 2. Venezuela-Colombia- 1
Ecuador

Cebaf Ciicuta-San Antonio (del Tachira) Colombia; Venezuela. Grupo 2. Venezue- 2
la-Colombia-Ecuador

Conexion Cdcuta-Maracaibo. Colombia; Venezuela. Grupo 2. Venezuela-Colom- 20
bia-Ecuador

Corredor Buenaventura-Bogoté (Tinel de La Linea) Colombia. Grupo 2. Venezue- 279
la-Colombia-Ecuador

Corredor Periférico de Bogota. Colombia. Grupo 2. Venezuela-Colombia-Ecuador 60
Corredor vial Santa Marta-Paraguachon-Maracaibo-Acarigua (existente). Colom- 0
bia-Venezuela. Grupo 1. Venezuela-Colombia.

Culminacion de la pavimentacion Tame-Arauca-Colombia. Grupo 3. Venezuela- 23
Colombia III.

Culminacién de la pavimentacion Tame-Villavicencio. Colombia. Grupo 3.Vene- s
zuela-Colombia III. :

Enlace amazonico con Colombia y Perii-Carretera Troncal del Oriente Colombia; 153
Ecuador.

Estudio de sostenibilidad para la IIRSA. Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colom- 0

bia, Ecuador, Guyana, Paraguay, Perd, Surinam, Uruguay, Venezuela.

o
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e Proyectos

Presupuesto b
(Millones de dodlares)

Exportacion por envios postales para PYMES. g
Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Ecuador, Guyana, Paraguay, Perd, Su-

rinam, Uruguay, Venezuela.

Fortalecimiento de las interconexiones. Cuatricentenario-Cuestecitas y El Corozé- 125
San Mateo. Colombia-Venezuela. Grupo 10. Integracion energética.

Implementacion de acuerdo de Roaming en América del Sur. Argentina, Bolivia, Bra- 1
sil, Chile, Colombia, Ecuador, Guyana, Paraguay, Perd, Surinam, Uruguay, Venezuela.

Implementacion de los Cebaf en los pasos de frontera (Chcuta-San Antonio- 4
Rumichaca-Tulcén Ipiales). Colombia, Ecuador, Venezuela. Grupo 2. Venezuela-
Colombia-Ecuador.

Interconexion vial Venezuela Colombia (corredor vial La Fria-Guarumito-Agua 0
Clara). Colombia-Venezuela. Grupo 2. Venezuela-Colombia-Ecuador.

Mejoramiento Bta-Girardot-Ibagué. Colombia. Grupo 2. Venezuela-Colombia-Ecuador. 160
Mejoramiento y mitigacién de la vulnerabilidad del corredor Tumaco-Lima. Co- 0
lombia-Perd. Grupo 5. Colombia-Ecuador-Perd.

Navegacion del rio Putumayo. Colombia; Ecuador; Peri. Grupo 6. Red de hidro- 15
vias amazonicas.

Paso de frontera Arauca. Colombia-Venezuela. Grupo 3. Venezuela-Colombia III. 2
Paso de frontera Puerto Carrefio. Colombia-Venezuela. Grupo 4. Pacifico-Orinoco- 1
Atlantico.

Paso de Frontera Saravena. Colombia-Venezuela. Grupo 3. Venezuela-Colombia III. 2
Programa de Asociacion Piblico Privada en IIRSA. Colombia. 1
Proyecto ancla: carretera Pasto-Mocoa y variantes de pavimentacion. Colombia. 183

\Grupo 1. Hidrovia del Putumayo.




Proyecto Pasto-Mocoa en el Eje Amazonas

En el caso especifico representado en la mapa 2, se pueden observar los seis grupos de
proyectos en marcha para aprovechar la navegabilidad del rio Amazonas en funcién del
comercio, ya que de hecho es una de las vias que actualmente utilizan los habitantes de la
regi6n para comunicarse entre si.

IIRSA Eje del Amazonas - Seis grupos de proyectos para abrir la Amazonia

AL M AL
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Boletim de INESC, Orcamento & Politica
Socioambiental, Ano VI, No. 20, maio de
2007. Disponible em http://www.inesc.
org.br/ publicacoes/boletins/boletim-or-
camento-politica - socioambiental/ Bole-
tim%20SocioAmbientais_20_mai07. pdf
/view
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Como se advierte, los seis grupos de proyectos integran diversas modalidades de vias:
fluviales, carreteras, ferrocarriles, en lo que parece ser la consolidacién de una red de in-
fraestructura que abra la Amazonia y permita que se constituya en una regién vinculada
al gran desarrollo agroindustrial, minero y de hidrocarburos de manera coherente con los
procesos de integraciéon comercial hacia los centros de poder mundial, antes que en vias
que unan nuestros paises. Esto lo afirmamos puesto que esta magnitud de emprendimien-
tos no se justifica para la escasa cantidad de productos que actualmente se transportan
por las vias.

La IIRSA se materializa en la regién amazodnica colombiana en el Corredor Intermodal
Tumaco-Puerto Asis-Belém do Para (mapa 3), por lo cual el proyecto Pasto-Mocoa es un

‘proyecto “ancla”. Esta calificacién proviene del hecho de que seria la solucién para resol-

ver el cuello de botella que representa para el transporte de carga pesada entre las costas
del Atlantico y del Pacifico, y entre Ecuador y Colombia.

Los proyectos en el Amazonas deben ser considerados como grupos de proyectos que in-
cluyen hidrovias sobre las cuales no existen mayores preocupaciones ambientales dado
que se califican como.un medio sostenible de transporte, pero estan unidas por carreteras
que facilitan la interconexion en una de las regiones mas importantes en materia de con-
servacion para el mundo. Y por causa de las obras se tejen circuitos que conectan regio-
nes internas con salidas a los mares, lo que potencia en buena medida sus impactos. Al
respecto vale la pena comentar las consecuencias de estos emprendimientos junto con la
explotacién de recursos naturales.

El Instituto do Estudos Socioeconomicos (Inesc)!® de Brasil ha analizado este mecanismo
de articulacién entre obras y proyectos de exploracién de recursos naturales, como la pe-
trolifera en el sudeste amazonico, haciendo un llamado para que se permita la evaluacién
ambiental regional de todos los proyectos, y se tenga una idea clara de los impactos direc-
tos e indirectos que se generan sobre la region.
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Informe del Grupo de Trabajo Conjunto,
XXIX Reunion del Grupo de Revision e
Implementacion de., Cumbres (GRIC),
Santiago, Chile, junio de 2003. Secreta-
ria de Cumbres de las Américas. http://
www.summit-americas.org /S
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www.iirsa.org

Coémo opera la IIRSA. Financiamiento y representacion nacional

Para conocer cémo opera la IIRSA debemos remontarnos al seguimiento de las cumbres de
las Américas, que estan a cargo del Grupo Interagencial® integrado por entidades intergu-
bernamentales y banca multilateral, y no por gobiernos. Inicialmente este grupo estuvo
conformado por el BID, la Cepal, la OPS y la OEA. Luego, en el Plan de Québec, los socios ins-
titucionales se ampliaron al Banco Mundial, y esta agrupacion se propuso participar “en to-
das las etapas del proceso de la Cumbre de las Américas”, para lo cual firmaron “una carta de
entendimiento” a fin de asegurar la coordinacién entre las entidades y la inclusién de otras
como “los bancos multilaterales subregionales de desarrollo”.”! Asi mismo, se designé un
Grupo de Revision e Implementacion de Cumbres (GRIC) conformado por los coordinadores
nacionales para las cumbres de los 34 paises miembros. Dicho grupo cuenta con un Comité
Directivo integrado por los paises que han sido y seran sede de las cumbres de las Américas,
el Comité Ejecutivo estd conformado por el Comité Directivo, Brasil, y un representante
regional de Comunidad Caricom, Centroamérica, Grupo de Rio y Comunidad Andina.

La ITRSA opera? a través de un Comité de Direccion Ejecutiva (CDE), un Comité de Coordi-
nacioén Técnica (CCT), y Grupos Técnicos Ejecutivos (GTE). E1 Comité de Direccién Ejecu-
tiva (CDE) est4 integrado por representantes de alto nivel designados por los gobiernos de
América del Sur. La Secretaria del CDE es ejercida por el Comité de Coordinacién Técnica
(CCT) y conformada por el BID, la CAF y el Fonplata, segtin el mandato de la Reunién Pre-
sidencial de Brasilia.

Las acciones del Comité de Direcciéon Ejecutiva (CDE) tienen como objetivos bésicos: la
aprobacion y el desarrollo de una visién y un vocabulario unificado; directrices destinadas
a las estructuras competentes internas de los gobiernos, la formulacién de propuestas que
puedan perfeccionar las iniciativas en proceso de implantacién.

Este CCT se orienta hacia la identificacién de una cartera de proyectos fundamentados en
una visién unificada; la intervencion del Estado reservada sélo para mitigar las “fallas de



mercado”; sus riesgos; la promocién de la participacion del sector privado en la operacion
y el financiamiento de proyectos; y en promover, identificar, cuantificar y seleccionar los
recursos financieros publicos o privados para el desarrollo de los proyectos.

Los Grupos Técnicos Ejecutivos (GTE) se constituyen para cada uno de los ejes de inte-
gracién y desarrollo de los procesos sectoriales de integracion aprobados por el CDE. Se
encargan de analizar temas especificos para cada eje o proceso, tales como armonizacion o
compatibilizacién de marcos normativos, métodos para la identificaciéon y evaluacion inte-
grada de proyectos, estudio de los aspectos ambientales y sociales, acciones que impulsen
el desarrollo de zonas de densificacién econémica abarcadas por el area de influencia del
eje respectivo, definicién de mecanismos institucionales en cada gobierno para atender las
acciones requeridas, entre otros.

Coordinaciones nacionales

El proceso IIRSA se coordina a nivel nacional para vincular entre si los sectores involu-
crados en la iniciativa original, transporte, comunicaciones y energia, a los cuales se han
sumado los representantes de relaciones exteriores, y hacienda. A estos representantes
nacionales les ha correspondido articular la agenda regional a los planes gubernamentales,
coordinar a los actores nacionales (gubernamentales, sector privado, agencias regulado-
ras), coordinarse con los responsables de otros paises para las reuniones generales, con la
secretaria del IIRSA, y presentar a ésta los proyectos de sus paises.”

Financiacion
La financiacién estuvo y estd impulsada desde el BID, Fonplata y la CAE* Dentro de las
modalidades recientemente utilizadas por el BID esta el “Fondo para el financiamiento de

operaciones de cooperacion técnica de iniciativas para la integracién de infraestructura”,
destinando una partida de US $ 20 millones para financiar la preparacion de proyectos de
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Décima Reunién de Coordinadores Na-
cionales, 10/ Jul'/ 2007, Montevideo,
Uruguay. http://www.iirsa.org / Banco
Evento/ C/ r10_x_reunion_coordinado-
res_nacionales/cnr10_x_reunion_coor-
dinadores_nacionales.asp?  CodIdioma
ESP& Cod Seccion 62
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Ver, entre otros documentos, en www.
iirsa.org: Un nuevo impulso a la inte-
gracion de la infraestructura regional en
América del Sur, Departamento de Ope-
raciones 3, BID, 2000.
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http://www.iirsa.org/BancoConocimien-
to/N/noticia_fondo_bid/noticia_fondo_
bid.asp?CodIdioma &CodSeccion
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Mensaje enviado por alcidesf@riosvivos.
org.br. ForumCarajas” <forumcarajas@elo.
com.br>To: <tge@topica.com> Sent:
Tuesday, December 02, 2003 6:41 PM
Subject: Re: [GTEnergia] IIRSA.

BNDES libera US$387 milhdes para hi-
drelétricas na Venezuela e no Equador.
Projetos sdo os primeiros oficializados
dentro da politica de integragdo da infra
- estrutura na América do Sul. Oldon Ma-
chado, Negécios.2/12/2003
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“BNDES. Segiin informes de prensa, este
banco brasilefio otorgd hasta el momen-
to 9.000 millones de dolares en présta-
mos a la regidn. Argentina, Paraguay y
Uruguay son sus principales clientes”,
citado por La Razén,‘domingo 23 de abril
de 2006, La Paz, Bolivia, en el articu-
lo, “Evo dejara de contratar créditos no
concesionales”.
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Comunicado de la CAF, Caracas, 31 de
mayo 2006, www.caf.org

infraestructuras de integracién. Este Fondo ofrece especial mencién a los proyectos inclui-
dos en la IIRSA; se advierte que esto contribuye a la liberacién de sus recursos, con desti-
no a: financiar cooperaciones técnicas no reembolsables para el desarrollo de estudios de
prefactibilidad, y factibilidad, disefio de proyectos, estudios relacionados con la viabilidad
(técnica, econémica, financiera, social; institucional y juridica) de los proyectos, asi como
preparacion y revisién de documentos para atender solicitudes de financiamiento o licita-
ciones. En el marco de esas actividades el Fondo podré también financiar estudios sociales
y ambientales, colaboraciones publico-privadas para proyectos especificos, evaluaciones
ambientales estratégicas, asi como actividades de fortalecimiento institucional.?

Respecto a la financiacién no se concentra sélo en el BID, o la CAF, sino que se afiaden otros
entes como el Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES), de Bra-
sil,” el cual aprob6 varias partidas para la construccién, modernizacién de hidroeléctricas
en Venezuela y en Ecuador. Una de las glosas que ha recibido por parte del gobierno
boliviano, es que el gobierno brasileno otorga el financiamiento, por medio del BNDES
para la construccién de carreteras, con la condicién de que se contraten empresas y la
compra de insumos brasilenos. De acuerdo con el gobierno boliviano lo que se quiere
ahora, es que la contratacién de la empresa cumpla todos los requisitos. Vale decir, que la
adjudicacién de la obra sea a través de licitacién pablica. Actualmente, este proceso se rea-
liza a través de una invitacién directa debido a que el crédito es gestionado por la empresa
o constructora que desea proveer el bien o servicio.?’

Otra de las entidades financiadoras, la CAF, hizo alianzas para promover infraestructuras
“sostenibles” en América Latina. En este pais asisti6 “al Foro de infraestructuras y servi-
cios”, en el Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Madrid, donde disert6
sobre los desafios de América Latina en la actualidad y el papel de la CAF en la financiacién
de infraestructuras, particularmente en el desarrollo de la red transuramericana.? Actual-
mente las inversiones de la CAF se han dirigido a sectores de infraestructura como puer-
tos, pasos de frontera y sistemas de informacién geogréfica, tomados como fundamento de



los trabajos de andlisis territorial y planificacién del desarrollo, y la integracion regional,
y existe financiacién para elaborar estudios y trabajos de preinversién. En desarrollo de
este proposito la CAF ha apoyado el Plan Puebla-Panamé desde sus inicios en 2001, como
integrante del Grupo Técnico Interinstitucional.

.

Asi mismo, en 2006, la CAF creé el Fondo de Promocién de Proyectos de Infraestructura
Sostenible (Proinfa), el cual dispone de US$50 millones para la preparacién, estructuracién
financiera y evaluacién de proyectos de infraestructura sostenible que tengan un alto im-
pacto en las economias regionales, nacionales o locales, y contribuyan de forma consisten-
te a la integracion entre los paises accionistas de la Corporacién Andina de Fomento. Den-
tro de la cartera de proyectos se encuentran: estudios sectoriales generales para el analisis
de proyectos de infraestructura; estudios de prefactibilidad de opciones de inversién; es-
tudios de factibilidad e ingenieria de detalle final; estudios sobre el impacto ambiental y
social de proyectos de infraestructura; asesorias para la estructuracién de financiamiento
de proyectos; asesorias sobre procesos de concesién y convocatoria a licitaciones de obras.
Dentro de las operaciones aprobadas se encuentra el corredor vial Buga-Buenaventura; y
dentro del programa Puertos de Primera se encuentra el apoyo concedido a los puertos de
Buenaventura y Cartagena en Colombia, que se fundamenta en una Asociacién Latinoame-
ricana de Calidad Portuaria, que es una Marca de Garantia.?

La deuda cuenta y se descuenta

Teniendo como marco coercitivo las restricciones fiscales de los paises, que en principio
dificultarian la obtencién de nuevos créditos para adelantar los proyectos de la IIRSA, se
propone combinarlos con la entrada directa del sector privado. Las dificultades se atribu-
yen a la situacion fiscal de los paises, sefialando la necesidad de trabajar con organismos
multilaterales y con paises para desarrollar mecanismos que sean innovadores y atraigan
el capital privado, como las alianzas ptblico-privadas o, por ejemplo, los fondos de avales
Y garantias regionales para eliminar las asimetrias del nivel riesgo-pais de cada una de las
naciones sudamericanas.
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Informe Anual CAF, 2006, pp. 90-95.
http://www.caf.com / view / index. asp?
page MS 34335& ms17
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Comentario de Roberto Salinas, coordi-
nador por Paraguay de la IIRSA. Pedi-
ran al FMI flexibilizar norma-tivas para
invertir. Fuente: http://www.lanacion.
com.py 24/05/2005
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Por Victor L. Bacchetta, Semanario Bre-
cha, 20 de julio de 2007.

Asi mismo, segiin una informacién periodistica,*” uno de los propésitos de una reunién que
debi6 tener lugar en el ano 2006, entre el coordinador de la IIRSA del Paraguay con el Fondo
Monetario Internacional (FMI), fue tomar la decisiéon de “que las inversiones piblicas no
sean consideradas gastos, lo cual es un impedimento para elevar los egresos en obras de
infraestructura”. De esta manera, la cartera de proyectos IIRSA en su totalidad se pudiera
considerar como proyectos pilotos ante el FMI para que pudieran ser financiados.

Actualmente casi todas las instituciones financieras internacionales (IFIS), con el respal-
do de los paises financiadores, quieren entrar en la IIRSA, de acuerdo con un reporte de
prensa:

Antes de partir para su reciente viaje a un grupo selecto de paises sudamericanos, cuyo even-
to principal tuvo a Uruguay como anfitrion, el secretario del Tesoro de Estados Unidos, Henry
Paulson, anuncié que su pais formara una asociacion con el Banco Mundial para destinar 17.500
millones de délares -4.500 por parte de Estados Unidos y 1.900 de Brasil - a los proyectos de
infraestructura, energia y agua de la regién.*!

Otra modalidad es la inversion directa que hacen los gobiernos en obras de sus propios
paises o en apoyo de obras que ejecutan sus nacionales en otras naciones. En estos casos
se adoptan planes de infraestructura que, como el programa plurianual (PPA de 2004 a
2007) de Brasil, que apunta a fortalecer nueva infraestructura que permita promover las
exportaciones, en especial granos (soja), carnes vacunas y algunos productos procesados
parcialmente (hierro, aluminio).

En el caso de Colombia, desde la década pasada se impuls6 un programa de privatiza-
ciones y concesiones en infraestructura (PPPCI) con financiacién del BID (927 CO-CO), y
posteriormente el Proyecto de Asistencia Técnica para la Reforma Regulatoria con el BIRF
(1138-CO). El programa apoyado por el BID se denomina Apoyo al Proceso de Privatizacion
y Concesioén en Infraestructura y tiene como objetivo apoyar a Colombia, pais prestatario
en el proceso de privatizacién de concesiones del sector transporte. El préstamo del Banco



Mundial se denomina Proyecto de Cooperacién Técnica para la Reforma Regulatoria, y
tiene como objetivo mejorar la cantidad y la calidad de los servicios de infraestructura,
como carreteras, aumentando la participacién privada en el financiamiento y la gestién de
actividades en infraestructura dentro de estructuras de mercado competitivas.®?

\

Cualquiera que sea la procedencia de los fondos, lo significativo es que hay una apuesta
desde varias fuentes para el desarrollo de la infraestructura, y que este desarrollo es una
politica de Estado; el modelo se repite, sin importar la posicién politica de los gobiernos en
cualquiera de las democracias que existen hoy en la region.

Ejes multimodales en el Amazonas

La region amazonica posee una extensién de aproximadamente 7,5 millones de km? y
esta localizada en ocho paises latinoamericanos: Brasil, Bolivia, Ecuador, Colombia, Pert,
Venezuela, Guyana y Surinam, y el rio tiene una descarga equivalente al 18% del total de
agua dulce de la tierra. Las aguas de la cuenca del rio Amazonas nutren aproximadamente
el 60% de los bosques tropicales del planeta, con lo cual su aporte particular es importante
para regular el clima global. Dada la magnitud del bosque alli representando son nume-
rosas las iniciativas que se promueven para mantener su integridad; se piensa que es un
patrimonio comtn de la humanidad. Presenta un alto nivel de endemismo, y en general la
distribucién de especies esta en superficies pequenas, caracteristica vital en los estudios
de impacto ambiental, por cuanto la intervencién en determinada 4rea puede conducir a
la extincién de una especie.

Al Amazonas todavia se le considera como un territorio inhabitado, se le asocia con multi-
ples olas de riqueza —quina, caucho, especies maderables—, y ahora se anuncia que los ejes
multimodales que la cruzardn aumentaran el transporte de productos lo cual beneficiara a
sus habitantes, pero no se tiene un mirada regional sobre el beneficio econémicos sino que
son estudios nacionales sin una debida articulacién.
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Programa de Privatizaciones y Concesio-
nes en Infraestructura (PPCI). Disponi-
ble en http://www.dnp.gov.co/archivos/
documentos/DIES_Participacion_Priva-
da_Infraestructura/DHidalgo-concesio-
nes_viales.pdf
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Eduardo Gudynas, Contexto internacional
y desarrollo sostenible amazodnico: las
posibilidades y limites de un nuevo re-
gionalismo, Montevideo, Friedrich Ebert
Stigung, Proyecto Amazonia Sostenible,
Claes, marzo de 2005. Disponible en
http://www.florestania.org/documen-
tos/gudynasildisintegracionecol05.pdf
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Efrain Leon, Comentarios en torno de la
geopolitica de la riqueza bioldgica ama-
zOnica, en Geopolitica de los recursos na-
turales y acuerdos comerciales en Sudamé-
rica, Fobomade, 2005, pp. 98 y 99.
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Pedro Bara Neto, Ricardo J. Sénchez,
Gordon Wilmsmeier, Amazonia. Hacia
un desarrollo sustentable e integrado.
Los corredores de transporte en la cuen-
ca amazénica central-occidental y sus
afluentes principales en Brasil, Colombia,
Ecuador y Perd, CAF, 2007, p. 12.
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Ricardo Buitron, Corredores multimoda-
les y corredores bioldgicos. El caso de
Ecuador, en Geopolitica de los recursos
naturales, y acuerdos comerciales en
América, La Paz, Fobomade, 2005.

A,

El Eje Multimodal del Amazonas unira dos extremos Suramérica: el nordeste brasilefio con
el sur de Colombia, con lo cual se logra un paso entre el océano Atlantico y el Pacifico. Esto
resulta beneficioso para poder sacar soya, minerales y otros productos brasilenos proce-
dentes de los estados de Amazonas, Para y Maranhao hacia los mercados de Norteamérica
y de Asia. En la zona sur y sureste de Para se encuentra el Proyecto Grande de Carajas, que
explota en gran magnitud recursos mineros del pais.**

En Colombia, la regién amazénica tiene unos 406.000 km?, por ella corren los rios Amazo-
nas, Guainia, Negro, Caqueta-Japura y Putumayo. La movilizacién de pasajeros y de carga
es baja debido, entre otras causas, a su baja poblacién y circulacién de mercancia; por el
rio Putumayo se moviliza tan sélo el 1% de la carga fluvial y el 4% de los pasajeros fluviales
del pais.*® Es decir, que su uso local es menor.

De acuerdo con algunos estudios, los sitios de la Amazonia estan conectados a la globali-
zacion; cuando de ellos se extraen recursos como petréleo de la zona oriental del Ecuador,
mineria del Putumayo, reciben inversién extranjera y dependen de la actividad transna-
cional.* Esto los convierte en “islas”, o eslabones primarios de cadenas productivas globa-
les, actividades que a su vez son causa de contaminacion por mercurio; la deforestacion es
producida por esa insercion global que se origina en la expansién ganadera, el cultivo de la
coca, y los cultivos de soya con fines de exportacion.

La degradaciéon ambiental ha suscitado una gran preocupacién internacional, haciendo
llamados para la conservacién del ecosistema amazoénico, generando una situacién dual:
mientras mas se extraen los recursos por los Estados o con su permiso, crece el llamado
internacional para la proteccién mundial de la reserva, con lo cual a su vez se exacerban
las invocaciones a la soberania de parte de los voceros de los Estados. De otro lado, pese
a la existencia de normas como el Tratado de Cooperacién Amazoénica, y de declaraciones
permanentes, el tratamiento de la Amazonia no es un asunto regional tomado por el bloque
de paises, sino que mas bien corresponde a planes nacionales. Esto se advierte en actua-



ciones que a veces se contraponen, que no resultan de una politica de integracién sino mas
de una concurrencia geografica.

La Agencia Internacional para el Desarrollo (AID),*” coloca dentro de los retos para la con-
servacion de los recursos amazoénicos la alta tasa de deforestacién —que se calcula en un
15%-, la expansién agricola, el fuego, la extraccién de petréleo y minerales, la pobre pla-
neacion de represas y obras de infraestructura, las especies invasivas; otra de las fuerzas
que inducen a este cuadro de amenazas para la diversidad se encuentra en la expansién
del mercado de comodities. En los mismos términos se pronuncié el Tratado de Coopera-
cién Amazonica, cuando dentro de los principales problemas ambientales que afectan la
sostenibilidad ambiental de la regi6n senala los siguientes:* a) presion antrdpica por el
avance de la frontera agricola y pecuaria; b) deforestacion y pérdida de cobertura vege-
tal, principalmente causadas por la sobreexplotacién de las especies forestales de mayor
valor, quemas indiscriminadas y el avance de modelos de uso del suelo que privilegian el
monocultivo de especies de ciclo corto; ¢) contaminacién de los cuerpos de agua debido
principalmente al uso de precursores quimicos para plantaciones de cultivos de uso no lici-
to; d) presencia de mercurio por la extraccién del oro (garimpeiros), o por alteracién natural
y antrépica de los suelos, y en algunas areas vertimientos de crudo provenientes de las
explotaciones petroleras. Es decir, existe preocupacion por la contaminacién, pero no hay
todavia visos de correctivos, sino mas bien avance en senalar las causas que la producen.

Tratado de Cooperacion Amazénica (TCA) e IIRSA

El Tratado de Cooperacién Amazodnica fue suscrito por los paises que conforman la cuenca
amazoénica para definir politicas y acciones conjuntas; para implementarlo se creé la Or-
ganizacion del Tratado de Cooperacién Amazoénica (OTCA), y siete Comisiones Especiales
de la Amazonia, entre ellas las de transporte, comunicaciones e infraestructura de la Ama-
zonia. En el texto se privilegia la navegacién comercial por el Amazonas y sus afluentes
internacionales.
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Amazon Basin Conservation Initiative,
Design, proposed, activities and expec-
ted outcomes de febrero de 2007, p. 9.
Disponible en http://www.usaid.gov/
locations/ latin_america_caribbean/en-
vironment / docs/ ABCI_Program_Over-
view_20English_Jan_07.pdf
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Organizacion del Tratado de Cooperacion
Amazonica (OTCA) - Secretaria Perma-
nente, Plan Estratégico 2004-2012, pp.
39y 58.
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Comisiones Especiales de la Amazonia.
Disponible en http://www.otca.info/ ep
/ Institucional/ index. phpid55

40

Plan Estratégico 2004-2012, p. 57. Dis-
ponible en http://www.otca.info/ep/
plano.php

La Comisién Especial de Transporte, Infraestructura y Comunicaciones (Ceticam), fue
creada en la IV Reunién del Consejo de Cooperacién Amazénica, en mayo de 1990, y en
1991, con ocasién de la IV Reunién de Ministros de Relaciones Exteriores del TCA, ampli6
su alcance con temas de comunicaciones e infraestructura.

Su programas y proyectos establecen: a) estrategias para la promocion del transporte en
sus diferentes modalidades; b) una planificacién general y proyectos sobre el transporte
fluvial en el rio Amazonas para desarrollar el comercio y contribuir al bienestar de la
regién; c) promocién de un sistema terrestre, vial y ferroviario, y un transporte aéreo
regional; d) facilitar las telecomunicaciones; e) efectuar estudios de prefactibilidad y facti-
bilidad de los corredores interoceénicos prioritarios, e identificar alternativas de conexién
intermodal entre las cuencas de los rios Amazonas, Orinoco y La Plata.®

En la denominada consolidacién del transporte fluvial, uno de los corredores estratégicos
y priorizados es el Amazonas — Putumayo - Pacifico, es decir, la hidrovia del rio Putumayo,
que facilita la interconexién comercial con Ecuador, Perd y Brasil. El IIRSA es visto como
prioritario para la OTCA, y se le analiza como compatible con el tratado fundacional del
organismo.* Para sacarlo avante se pacté con el Comité Ejecutivo de IIRSA, el BID y la CAF,
impulsar un programa de trabajo orientado al establecimiento de una red de transportes
en la regi6n, haciendo especial énfasis en los sistemas multimodales, y la facilitacién de la
navegacién en la cuenca Amazénica. A la IIRSA se le considera un instrumento de planifi-
caci6n para la integracién fisica en la regién Amazénica, y la OTCA debe coadyuvar en su
desarrollo en calidad de organismo regional.

Evaluaciones ambientales estratégicas: posible mecanismo

Una de las criticas lanzadas desde las ONG hacia la IIRSA es que su adopcién se realiz6
sin que se hubieran hecho evaluaciones ambientales estratégicas o regionales que permi-



tieran anticipar en conjunto los impactos socioambientales de por lo menos cada uno de
los ejes multimodales, ya que hasta ahora lo inico que se conocen son estimaciones de los
posibles logros econémicos que se alcanzarian con el aumento de la conectividad, pero no
el impacto sobre los ecosistemas afectados por el conjunto de las obras, ni el que se gene-
ra sobre las poblaciones alli asentadas. Reclamamos que es imposible seguir hablando de
desarrollo sostenible si se insiste en mantener una perspectiva sectorial sobre las obras,
y solicitamos se ponga en funcionamiento el dispositivo estatal, privado y social que per-
mita realizar una visién de conjunto sobre los diversos aspectos que se involucran en los
proyectos de infraestructura. Un documento claro al respecto es la Declaracién de Lima,
suscrita en julio del 2005 por 29 organizaciones de la sociedad civil de varios paises lati-
noamericanos.*!

Varios de los Ejes Multimodales de la IIRSA corresponden a dos o mas paises, son los
denominados Proyectos Transnacionales de Infraestructura de Integracion, que tendrian
un tratamiento conjunto de sectores dadas sus implicaciones. Sobre ellos se comienzan a
elaborar metodologias de analisis costo-beneficio social, que resultan importantes para
definir parametros en su formulacién e implementacién.*?

Asimismo, se promueven las Evaluaciones Ambientales Estratégicas (EAE) como mecanis-
mo para determinar los posibles impactos ambientales. Dichas evaluaciones se entienden
como un proceso formal, sisteméatico y comprehensivo en una determinada regién o eco-
sistema para evaluar las posibles repercusiones ambientales de las propuestas de politi-
cas, planes y programas durante su proceso de elaboracién. Son de caracter preventivo, y
tienen como objetivo que se midan y calibren las consideraciones ambientales junto con
las econémicas y sociales. De esta manera podremos tener una evaluacién de los impactos
ambientales indirectos, acumulativos y sinérgicos que se puedan derivar de las politicas,
los planes y programas de obras de diversa clase que se pretendan adelantar en un deter-
minado territorio. Su costo excede el de un Estudio de Impacto Ambiental (EIA), pero sus
conclusiones pueden articularse con el caso concreto que este Gltimo instrumento analiza,
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y sus resultados debieran ser unos de los primeros documentos de factibilidad que estuvie-
ran en la base de los planes de obras que se programan en la regién aludida.

S6lo cuando se consideren en el mismo plano todas las variables que intervienen para
tomar decisiones tendremos un sistema que permita medir los impactos sociales y am-
bientales en las zonas donde se adelantaran los proyectos comprendidos en IIRSA. Estos
instrumentos de planificacién ambiental y social para IIRSA, recientemente se plantea
incorporarlos desde el disefio de las obras.

Entre los objetivos que el documento sobre el tema* plantea, destacamos:

= “Mejorar la comprensién de los territorios para potenciar su desarrollo sostenible,
y optimizar los beneficios de los Grupos de Proyectos IIRSA;

= Dimensionar los impactos, los aspectos criticos, las areas vulnerables, e identificar
oportunidades de desarrollo socioambientales de los territorios de influencia de los
grupos de proyectos IIRSA;

= Establecer lineamientos de gestion e inversiones asociadas que generen opciones de
desarrollo mas sostenibles, e identificar recomendaciones de disefio e implementa-
cion de los grupos de proyectos;

= (Crear un espacio para posibilitar actividades participativas, y un didlogo construc-
tivo entre los gobiernos y los actores clave del drea de influencia de los grupos de
proyectos”.

Nos parece oportuno que los organismos financiadores comiencen a plantear este tipo de
instrumento en toda su magnitud, extensién, duracién y repercusion desde el inicio de la
planeacién de los proyectos, ya que pueden incluirlos en las clausulas de financiacién que
preceden a todas las inversiones que se contratan con los gobiernos.



