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 IIRSA, ensenanzas tras 20 anos

La integracion fisica
de América del Sur

Esta presentacidn se apoya en un
analisis realizado recientemente
por el autor para ILAT.



La integracion fisica en Suramérica tuvo un fuerte
Impulso con el cambio de siglo

* La integracion fisica es un componente de un proceso de orden superior,
la integracion regional
 Provee la infraestructura y los servicios que aseguren la conectividad entre los paises

* En Ameérica del Sur la integracion regional se enfocd inicialmente en el
comercio, ajustando su enfoque a los cambios que experimento el
comercio en el mundo (hacia una mayor apertura)

* En los afnos 90 hubo avances respecto a la integracion fisica (por ejemplo,
en el Mercosur, o en acuerdos bilaterales)

* La primera cumbre Suramericana en Brasilia, en el afio 2000, le dio
prioridad en su agenda, dando origen a IIRSA (Iniciativa para la Integracion
de la Infraestructura Regional Suramericana)



La creacion de IIRSA constituyo un hito en la integracion
fisica regional. Algunas de sus causas:

* La experiencia previa de Brasil con la planificacion de corredores

* La accesibilidad como dinamizador del potencial economico y la integracion fisica
como motor de desarrollo

 Laidea de los Ejes Nacionales de Integracion y Desarrollo

« Un contexto econdmico que sugeria la relevancia de fortalecer el comercio
intrarregional
* Enfoque productivista, énfasis en el comercio entre los paises

* El liderazgo de Brasil, expresado en la convocatoria y el alto nivel de detalle
del plan de accion inicial de IIRSA
* Fuerte apoyo de las Instituciones Financieras Regionales en la concepcion de IIRSA

* La organizacion adoptada: un ambito directivo, una coordinacion por pais
y un ambito técnico (grupos técnicos por gje y un Comité Tecnico)



COSIPLAN: continuidad a pesar de los cambios politicos

* En 2008 se puso en marcha UNASUR, reflejando el cambio en la
orientacion politica de los gobiernos de la region
* En 2009 nace el COSIPLAN (uno de los 12 consejos de UNASUR)

 Tras un debate intenso, se optd por incluir a IIRSA en COSIPLAN, por
presion de varios paises, aunque modificando la gobernanza

* El cambio en la gobernanza: un mayor control por parte de los paises
» COSIPLAN como entidad politica, IIRSA como grupo técnico

* Hubo continuidad en la forma de trabajar: cartera, ciclos anuales,
metodologias. Y en la cartera, que paso a ser IIRSA/COSIPLAN



[IRSA: gjes, proyectos y grupo de proyectos, definidos en
base a la planificacion territorial indicativa
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* No es un proceso de eleccion cuantitativo sino
cualitativo, basado en conocimiento experto y
en consensos, bottom-up

* Los Ejes de Integracion y Desarrollo son la
base: permiten pensar mas alla de la frontera

* Definidos los ejes, una metodologia llevada a
cabo por los grupos técnicos de los paises
identifico proyectos y Grupos de Proyectos
(GP: 47 grupos)

 Evaluacion estimativa de los GP: impacto en el
desarrollo sostenible mediante la integracion
fisica (50%) y la factibilidad de implementacion
(50%).



La cartera de IIRSA/COSIPLAN
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I. Qué balance arroja una mirada general de la
experiencia de [IRSA/COSIPLAN

e [IRSA tuvo un impacto notable, como una accién colectiva convocando a
todos los paises de la region, a pesar de ser un “mecanismo sin incentivos”

« Demostro fortalezas ---

* El fuerte impulso inicial permitio establecer una dinamica de trabajo centrada en los
consensos, que pudo continuar durante todo el periodo

- Impactos intangibles de magnitud: dialogo entre funcionarios, mejor comprension de
las necesidades. Permitid mirar mas alla de las fronteras.

e ...y también debilidades:

 Calidad dispar en la cartera de proyectos, resultado del “voluntarismo consensuado”
Desbalance entre los objetivos de desarrollo econdmico y la agenda social/ambiental
Sesgo sectorial hacia el transporte
Sesgo hacia obras de inversion, en detrimento de los procesos (regulaciones, gestion)
Poca participacion del sector privado y del tercer sector



il. Qué muestra el analisis de la cartera

* La principal fortaleza fue el avance efectivo en el desarrollo de un conjunto
de proyectos debidamente organizados en Grupos, que constituyen
verdaderos corredores, dispuestos alrededor de proyectos ancla.

 Algunos paises sacaron provecho del proceso de IIRSA para su propia
planificacion
 En cuanto a las limitaciones, confirma las anteriores y suma nuevas:

 La pérdida de actualidad de la cartera (congelada a fines de 2017)

+ Dificultades para avanzar concentradas en determinados tipos de proyectos, paises y
sectores
o Las mayores dificultades las experimenta los proyectos ferroviarios, y en menor medida los
de navegacion fluvial y los pasos de frontera

o Algunos paises no muestran avances, presumiblemente por falta de capacidades de
implementacion o por razones politicas.



lii. Qué muestra una revision de cinco Grupos de Proyectos

* Los grupos presentan un resultado positivo en su
impacto sobre la integracion regional, un poco por
debajo de las aspiraciones iniciales pero no del
potencial que parecen tener

* Las limitaciones: se confirman las anteriores y muestra
otras d
* Los impactos de los GP suelen diferir de las aspiraciones: §
o Los flujos en algunos casos son mas nacionales que de integracion )
o Es importante el impacto en el mov. de personas y el turismo
* Se noto la relevancia de la preparacion de los proyectos
« Se encontraron posibles redundancias o falta de coordinacion

entre GP ‘; .I Referencias -
* Se presto escasa atencion a la adaptacion al cambio climatico % i —
Vé . . ° e i Grupo 1 del Eje Capricornio
+ Se comprobd la importancia de la transparencia en la o G s g WERGOSUR -G

reputacion de la iniciativa




* Las experiencias internacionales recientes



La vigencia del concepto de corredor

* El concepto de corredor en el centro de la
atencion

* Vincula la integracion fisica regional con el

desarrollo inclusivo

Ve . . 4 . c d I 1 '.
* Desarrollos multiples en Asia, Africa y Europa

Corredor de comercio internacional
» Puede ir evolucionando: corredor de transporte,
corredor logistico, corredor de comercio, SoHedonde desamalio
corredor de crecimiento economico y corredor
de desarrollo.

* Tipologia de corredores, en una perspectiva
evolutiva




Avances conceptuales y practicos en la estimacion de los

Impactos de los corredores

» Oleada reciente de analisis, especialmente en Asia.
Dos conceptos centrales:

* Los impactos indirectos

» Importa el impacto final (outcome), no el intermedio (outpu?)

ni el inicial (/nput), que se mide en varias dimensiones:
i. El bienestar econdémico general

i. Los efectos sobre equidad (desigualdad, pobreza)

iii.  Lainclusion social (género, creacion de empleo)

iv.  El medioambiente

Beneficios indirectos

Impactos intermedios finales (WEE)

Final outcomes

Output

* Valor de la tierra Bienestar Economico

* Migracién ¢ Ingreso
* Cambios + Consumo
Paquete de demograficos * Activos
itariendenen * Aglomeracion [> Inclusién seocial
ey * Localizacion de * Empleo
empresas *+ Género
* Inversion externa Inequidad
(FOI) * Pobreza
* Cambio estructural Calidad Ambiental
* Productividad * Polucion ambiental

| * Comercio * Deforestacion

Conclusiones de un analisis de 218 casos

Impactos beneficiosos significativos en el bienestar
econdmico y en la equidad, con tendencia positiva pero
de mucho menor intensidad en inclusion social, y
claramente nocivos en materia ambiental.

. Son mas evidente los impactos positivos en corredores

viales y fluviales que en los ferroviarios

Los corredores que vinculan un gran centro urbano con
un portal logistico suelen tener impactos positivos mas
inciertos y de menor alcance, que dependen en gran
parte del funcionamiento de dicho portal.

. Los impactos son heterogéneos entre areas geograficas:

tendencia a que los beneficios se concentren en los
grandes conglomerados urbanos dentro del corredor, y
en particular en sus extremos.

Roberts, M. e. (2018). Transport Corridors and Their Wider Economic Benefits. Washington, DC:
World Bank Group - Policy Research Working Paper 8302.
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 Mirando al futuro



;A qué pueden aspirar los paises en materia de
integracion e infraestructura?

El objetivo inicial
de IIRSA

i. Impulsar corredores de integracion

¢ Para mejorar la conectividad entre los paises de la region.
Pueden contribuir simultdaneamente a mejorar la cohesion
territorial dentro de cada pais y a la integracion de la region con
el resto del mundo

ta pr°f“d“ed'za°'°“ ii. Consolidar corredores desarrollo
IIRSA/COSIPLAN e Los corredores aspiran a ser mas que canales para la

circulacion, constituyendo instrumentos de desarrollo
sostenible para las areas que vinculan

iii. Armonizar planes y politicas
Una oportunidad

para PROSUR e La colaboracidn entre los paises abre la oportunidad de un

intercambio de experiencias e informacién referidos a su
O Oo infraestructura y servicios en general y a la coordinacién de

posiciones en foros internacionales
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Areas para avanzar

En la planificacidn, para asegurar la

calidad de la cartera de proyectos

En el apoyo a la implementacidon de

los proyectos, para impulsar una
ejecucion efectiva

En la organizacion, que permita la

coordinacion entre los diversos
actores

e Una metodologia de planificacion
para los Grupos de Proyectos

* Procesos de certificacion
(infraestructura de calidad)

e Criterios para la evaluacion de los
proyectos (y est. de demanda)

e Una revision general de la cartera
congelada en 2018

‘ e Atencidn a aspectos ambientales

y sociales globales (CC, ODS)

. ® Incorporacion de proyectos
complementarios

e La “batalla cultural”: derribando

mitos a través de la capacitaciony
la difusion

Desarrollo de mecanismos de
preinversion

Incentivos a los proyectos de
integracion encuadrados en los
planes regionales

Sistema de actualizacién
permanente de la cartera

Balancear incumbencias:
mecanismos diferentes en
proyectos nacionales, binacionales
y regionales

El modelo de organizacién que
asegure una gestion eficazy
sostenible

Caracteristicas de los enlaces
nacionales

Un laboratorio de datos y
modelos

Articulacion con entidades
sectoriales regionales

Mecanismos participativos

Monitoreo de resultados y
evaluacion permanente
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