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PRESENTACION

En el transcurso de las Gltimas décadas se ha podido apreciar un incremento sustancial en la
inversion en infraestructura de transporte y energia en la regiéon amazonica, que se ve traducida
en una acelerada multiplicaciéon de megaproyectos en los distintos paises de la regién. A la par,
se ha venido dando una diversificacién de los agentes de financiamiento, lo que ha llevado a la
conformacién de un complejo entramado de actores tanto regionales como extrarregionales invo-
lucrados en el financiamiento de estos grandes proyectos de infraestructura que traen aparejados
cuantiosos impactos y problemdticas socioambientales en la mayoria de los paises.

Asi, es posible hallar involucradas en la region tanto a las instituciones financieras internacio-
nales tradicionales (Banco Mundial, Banco Interamericano de Desarrollo, BID) como a institu-
ciones financieras regionales (Corporacién Andina de Fomento, CAF; Fondo Financiero para el
Desarrollo de los Paises de la Cuenca del Plata, Fonplata), e incluso a agentes de financiamiento
extrarregionales (Banco de Desarrollo Chino), asi como una creciente participacion de grandes
empresas trasnacionales, la mayoria de ellas brasilefias (Odebrecht, Andrade Gutiérrez, Camargo
Correa, entre otras) beneficiadas por el creciente involucramiento del Banco Nacional de Desa-
rrollo Econémico y Social de Brasil (BNDES) en la region.

En este esquema regional de financiamiento en infraestructura no puede dejar de mencionar-
se a la Unién de Naciones Sudamericanas (Unasur) y, en particular, su Consejo Suramericano
de Infraestructura y Planeamiento (Cosiplan), el cual ha heredado el trabajo, los objetivos y
la cartera de proyectos de la controversial Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura
Regional Sudamericana (lirsa), cuyo esquema de integracion ha sido fuertemente criticado
desde la sociedad civil, al orientar la integracion fisica regional a la exportacion de recursos
naturales hacia mercados externos y no promover, por el contrario, un esquema de integracién
y complementacion sustentable entre los propios paises suramericanos.

Todo esto, sumado a lo que se puede denominar como una crisis de gobernanza socioambiental
en la region, caracterizada por la falta de transparencia y participacion en la toma de decisiones,
la vulneracion de derechos, y la ausencia de procesos democraticos y participativos en el planea-
miento e implementacién de estas grandes obras de infraestructura que trae aparejados grandes
desafios para la sociedad civil sudamericana.

Frente a ese contexto regional de gobernanza y financiamiento regional, resulta imprescindible
que la sociedad civil de la region adquiera un panorama tanto global como particular de la situa-
cion existente, y busque profundizar y perfeccionar el trabajo de incidencia y monitoreo sobre los
actores mencionados, para lo cual se hace necesario conocer en profundidad sus caracteristicas,
dindmicas, objetivos y funcionamiento. A la vez, la sociedad civil debe adquirir aprendizajes
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sobre los procesos de incidencia y monitoreo de proyectos particulares, ya que los mismos pueden
brindar valiosas lecciones en materia de gobernanza y mitigacion de impactos socioambientales
con el potencial de ser replicados en proyectos similares en la regién.

Este Informe se constituye en un aporte para los objetivos descritos, y brinda un analisis general
sobre el papel que cumple el Cosiplan en el financiamiento de infraestructura regional, ademas
presenta tres proyectos particulares de la cartera lirsa-Cosiplan en la Amazonia, como modelos
que ofrecen importantes lecciones y aprendizajes para la sociedad civil.

En la seccion 1, se presenta de manera general el panorama actual de gobernanza en la regién
amazédnica, y se analizan brevemente las caracteristicas principales y el funcionamiento tanto de
la Unasur como del Cosiplan.

En la seccion 2, el andlisis se detiene con mas detalle en la cartera de proyectos del Cosiplan
y su Agenda de Proyectos Prioritarios de Integracién (API), y plantea una serie de conclusiones
acerca de sus caracteristicas y tendencias generales.

La seccién 3 aborda tres casos particulares de la cartera del Cosiplan que, por sus caracteristi-
cas, representan proyectos paradigmaticos y representativos en el ambito regional y, como tales,
suministran informacién valiosa sobre los procesos de incidencia de la sociedad civil sudamericana
con respecto a grandes proyectos de infraestructura, como lo son: la variante San Francisco-Mocoa,
en Colombia; el proyecto multimodal Manta-Manaos, en Ecuador; y la Carretera Interocednica
Sur en Perd.
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SECCION 1

GOBERNANZA EN LA AMAZONIA
Y EL PAPEL DEL COSIPLAN

EN LA INTEGRACION DE LA
INFRAESTRUCTURA REGIONAL

1. Contexto de gobernanza en la Amazonia y las principales problematicas
de la region

El crecimiento econémico experimentado por la mayoria de los paises latinoamericanos en el
transcurso de las Gltimas décadas ha venido acompafado de un creciente impulso de inversiones
en materia de infraestructura, especialmente de aquella que promueve la integracién de la misma
en el dmbito regional, y que permite y facilita el acceso a mercados extrarregionales.

Con esos fines, en el afio 2000 fue creada la Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura
Regional Sudamericana (lirsa), promovida principalmente por Brasil a la par de sus intenciones
de convertirse en una potencia regional. Sin embargo, la lirsa nunca logré cumplir efectivamente
con las grandes expectativas depositadas en ella, y frente a las numerosas criticas que pesaron
sobre la misma desde sus inicios, provenientes desde los mas diversos ambitos, la Iniciativa tuvo
que reestructurarse. Fue asi como en 2010, esta pas6 a formar parte del Consejo Suramericano
de Infraestructura y Planeamiento (Cosiplan) de la Unién de Naciones Sudamericanas (Unasur)
buscando, de esta manera, renovar el proceso de integracién regional en materia de infraestructura
y evitar repetir los errores cometidos por lirsa.

En ese sentido, la Unasur ha dado una serie de pasos que resultan alentadores y esperanzadores,
pero auln siguen existiendo fuertes criticas hacia la concepcién de integracion que pregona, la
cual queda reducida a mejoras de conectividad entre los paises que permitan generar corredores
para el libre comercio enlazando fuentes de materias primas destinadas hacia mercados extra-
rregionales, en detrimento de un modelo basado en un concepto de sostenibilidad o integracién
simétrica intrarregional, con atributos sociales, ambientales, econémicos y politicos (Veldsquez
y McElhinny, 2009).

En ese contexto, la region amazénica cumple un papel fundamental en ese esquema de in-
tegracion, ya que gran parte de los proyectos de integracién de infraestructura promovidos por
lirsa-Cosiplan involucran, directa o indirectamente, a la Amazonia. Esta es una regién donde
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pueden identificarse un sinnimero de problematicas socioambientales, las cuales se ven poten-
ciadas y agravadas por los proyectos y el esquema de integracion promovido por Cosiplan, asi
como por los intereses particulares del gobierno brasilefo y su creciente demanda de energia y
recursos naturales.

Entre las principales problematicas socioambientales de la regién se destacan: la extraccién
desmesurada de recursos naturales para su exportacion como commodities y la generacion de
energia; la deforestacion para la expansion de la frontera agricola; el desplazamiento de comuni-
dades y poblaciones locales, indigenas y afrodescendientes en la construccién de grandes obras
de infraestructura como, por ejemplo, las represas hidroeléctricas; y la degradacién ambiental y
los impactos sociales en las comunidades afectadas producidas por los emprendimientos mineros
o la construccion de extensas carreteras, entre otras.

A su vez, es posible apreciar que en la regién interactdan y se entrecruzan una multiplici-
dad de actores tanto regionales como extrarregionales, los que conforman una compleja red de
gobernanza y de financiamiento en materia de infraestructura. Alli se encuentra la presencia de
gobiernos nacionales latinoamericanos, los que financian grandes obras de infraestructura con
fondos puiblicos, empresas trasnacionales privadas e instituciones financieras, ya sea internacionales
(como el Banco Mundial o el BID); regionales (como la CAF o el Fonplata); y bancos nacionales
de desarrollo con proyeccién internacional (como el BNDES o el Banco de Desarrollo de China),
entre muchos otros.

Sin dejar de mencionar la importancia de cada uno de dichos actores, cabe destacar que la
Unasur, a través del Cosiplan, desempefa un papel relevante en este esquema de gobernanza
al representar, tal vez, una de las mas amplias e incluyentes propuestas en el ambito regional en
materia de integracion de la infraestructura. A su vez, desde el punto de vista de la sociedad civil,
representa una de las oportunidades de incidencia y participacién més viables y determinantes
en este esquema de gobernanza.

Es por ello que en cuanto a las actividades de incidencia sobre el trabajo de la Unasur en general
y del Cosiplan en particular, es importante que la sociedad civil sudamericana analice y conozca
el funcionamiento de este organismo y la manera como encara la inversién en infraestructura; asi
como tener un conocimiento especifico sobre los proyectos particulares de su cartera de proyectos
y las lecciones que arrojan los movimientos de incidencia y monitoreo de la sociedad civil sobre
los mismos. Con ese objetivo, se presenta un breve repaso sobre la estructura y el funcionamiento
de la Unasur y el Cosiplan.

2. Unasur: organismo impulsor de la integracion regional por medio
de proyectos de inversion

La Unién de Naciones Sudamericanas (Unasur) es una organizacién internacional creada en
2008 y conformada por los doce paises suramericanos: Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia,
Ecuador, Guyana, Paraguay, Perd, Suriname, Uruguay y Venezuela.

Se trata de un proceso que tiende a la construccion de una identidad regional y a la integra-
cién politica, social, cultural y econémica de los pueblos suramericanos, dandole prioridad a
determinados aspectos, entre los que destacan las politicas sociales, la energia y la infraestructura,
el financiamiento, el medio ambiente, y la inclusion social y la participacién ciudadana’.

1 Tratado constitutivo de la Unidn de Naciones Sudamericanas (Unasur), articulo 2.°.
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2.1 Estructura y toma de decisiones en Unasur
De acuerdo con lo establecido en su tratado constitutivo y su reglamento general?, la estruc-

tura institucional de Unasur estd conformada por cuatro 6rganos principales, a los que se suman
doce consejos sectoriales, una presidencia pro témpore de cardcter temporal y rotativo; y otras
instancias de la estructura organizativa (Gréfico 1.1).

Gréfico 1.1 Estructura de Unasur

-
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e 2
CONSEJO DE JEFAS Y JEFES ,

g J/

( CONSEJO DE MINISTRAS )
Y MINISTROS DE RELACIONES
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( \
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\ \

(CONSEJOSSECTORIALES) ( OTRAS INSTANCIAS )

Fuente: http://www.unasursg.org/inicio/organizacion/organos. (Imagen recortada de la original).

El Consejo de Jefas y Jefes de Estado y de Gobierno: es la méxima autoridad de la organi-
zacion, encargado de determinar su linea de actuacién politica a través de Decisiones, asi
como de definir las prioridades para su implementacion.

El Consejo de Ministras y Ministros de Relaciones Exteriores: es el encargado de adoptar
Resoluciones para que las decisiones y los lineamientos planteados por el Consejo de
Jefas y Jefes de Estado se hagan efectivas, a la vez que observa el avance del proceso de
integracién en su conjunto.

El Consejo de Delegadas y Delegados: esta formado por un representante de cada Estado
miembro, se encarga de adoptar las Disposiciones pertinentes tendientes a implementar las
decisiones del Consejo de Jefas y Jefes de Estado y de Gobierno, asi como las resoluciones
del Consejo de Ministras y Ministros de Relaciones Exteriores.

La Secretaria General: estd conducida por el secretario general. Es el 6rgano ejecutivo de
Unasur y el tnico que actualmente dispone de una sede permanente con pleno funcio-
namiento, ubicada en Quito (Ecuador). Ejecuta los mandatos y apoya a los érganos de la
Unasur en el cumplimiento de sus respectivas funciones.

Reglamento general de Unasur, mayo de 2012. Capitulo Il [Disponible en: Reglamento general de Unasur, mayo de
2012. Capitulo Il [Disponible en: http://www.unasursg.org/uploads/36/09/36091f140e506bcc1445c92814793236/
Reglamento-General-Unasur-Mayo-2012-1.pdf]
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La estructura organizacional de la Unasur estd pensada a partir de una marcada influencia de
los tomadores de decisiones nacionales. Es decir, que predominan las decisiones acordadas por
los presidentes sobre cualquier otra decision de un érgano institucional. Esto se evidencia en el
organigrama, ya que el principal érgano de decision de la Unidn es el Consejo de Jefas y Jefes
de Estado y de Gobierno, en paralelo con la Presidencia Pro Témpore, ejercida por un jefe de
Estado miembro.

A su vez, toda la normativa de Unasur, ya sean las Decisiones del Consejo de Jefas y Jefes
de Estado y de Gobierno, las Resoluciones del Consejo de Ministras y Ministros de Relaciones
Exteriores o las Disposiciones del Consejo de Delegadas y Delegados, se adoptan por consenso;
y el aparato institucional permanente de la organizacion es reducido, limitandose a la Secretaria
General como Unico espacio permanente de trabajo que se encuentra en funcionamiento, y los
consejos o encuentros de ministros para la coordinacién de politicas (Gil y Paikin, 2013: 28).

El Cosiplan (Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento)

El Cosiplan es el consejo sectorial de Unasur, que se encarga especificamente de la integra-
cién de la infraestructura regional de los paises miembros del organismo. Por tanto, fomenta la
cooperacion regional en planificacion e infraestructura por medio de alianzas estratégicas entre
los estados miembros de Unasur, promoviendo la compatibilizacién de los marcos normativos
nacionales existentes en materia de infraestructura. A su vez, identifica e impulsa la ejecucién de
proyectos que sean considerados prioritarios para la integracion y evalda la forma de financiarlos.
En el aflo 2010, el Cosiplan absorbi6 el trabajo y la cartera de proyectos de la lirsa’.

Sus objetivos son:

e Desarrollar una infraestructura para la integracién regional reconociendo y dando con-
tinuidad a los logros y avances de la iniciativa para lirsa incorpordndolos a su marco de
trabajo.

e Fomentar la cooperacién regional en planificacion e infraestructura, mediante alianzas
estratégicas entre los estados miembros de Unasur.

e Promover la compatibilizacion de los marcos normativos existentes en los paises miembros
de Unasur que regulan el desarrollo y operacion de la infraestructura en la region.

e Identificar e impulsar la ejecucién de proyectos prioritarios para la integracién y evaluar
alternativas para su financiamiento.

2.2 Estructura y toma de decisiones en el Cosiplan

El Cosiplan esta integrado por los ministros de Infraestructura o Planeamiento (o bien sus
equivalentes) de cada uno de los estados miembros de Unasur, o sus delegados (es decir, que esta
integrado por doce ministros), y cuenta con tres instancias de apoyo:

a. Un Comité Coordinador (instancia ejecutiva) integrado por delegados ministeriales de los
estados miembros, y presidido por un delegado del pais que preside el consejo.

b. La lirsa como Foro Técnico para temas relacionados con la planificacién de la integracion
fisica regional suramericana.

3 Véase [http://www.iirsa.org/].
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c. Grupos de trabajo, creados en las areas temdticas de su competencia. Entre estos ad-
quiere especial relevancia el Grupo de Trabajo sobre Mecanismos de Financiamiento
y Garantias, por cuanto es el encargado de disenar herramientas financieras y facilitar
la ejecucién de los proyectos de la API, articulando su trabajo con el Consejo de Eco-
nomia y Finanzas*. La importancia que reviste para Brasil este grupo de trabajo en par-
ticular queda reflejada en el hecho de que este pais ha sido designado para ejercer la
presidencia del GT, asi como el establecimiento del Banco Nacional de Desarrollo Eco-
némico y Social de Brasil (BNDES) como una “fuente alternativa de financiamiento”®
para los proyectos del Cosiplan®.

La Presidencia del Consejo le corresponde al mismo pais que ocupa la Presidencia Pro Témpore
de Unasur, a menos que se acuerde por consenso designar a otro pafs’, mientras que la Vicepre-
sidencia queda a cargo del pais que haya ejercido la presidencia anterior®. El Cosiplan realiza
reuniones ordinarias anuales, pero la Presidencia puede convocar a reuniones extraordinarias
(presenciales o virtuales) a peticién de uno de los estados miembros, con el apoyo de al menos
tres de ellos. Sus acuerdos se adoptan por consenso. Al finalizar su periodo de gestién, la Presi-
dencia del Consejo debe presentar un informe sobre las actividades realizadas durante el ano’.

2.3 LaAgenda de Proyectos Prioritarios de Integracion (API) y el financiamiento de los proyectos

Esta Agenda consiste en un conjunto acotado de proyectos de inversién en el marco del trabajo
del Cosiplan, considerados como prioritarios por su caracter estratégico y de alto impacto para la
integracion fisica y el desarrollo socioeconémico regional. Por este motivo, los proyectos de la API
han sido seleccionados exclusivamente con el consenso de los doce paises miembros de la Unasur.

Los proyectos de la API no son aislados, sino “proyectos estructurados”, que son aquellos que,
de acuerdo con lirsa:

Consolidan redes de conectividad fisica con alcance regional, con el propésito de potenciar
sinergias existentes y solucionar las deficiencias de la infraestructura implantada. En cuanto
a su ambito geogréfico, tales proyectos estructurados estan implantados en los diferentes ejes
de integracion y desarrollo y se proponen, precisamente, la mejora de la conectividad en
dicho espacio.

Estos proyectos estructurados estdn compuestos por uno o mas de los “proyectos individuales”
de la cartera de proyectos del Cosiplan.

En la actualidad, la APl estd compuesta por 31 proyectos estructurados y por 101 individua-
les, con una inversion total estimada de 16 779 652 808 ddlares, aproximadamente 10,5% de la
inversion estimada total de la cartera de proyectos del Cosiplan''.

4 Acuerdo 5 de 2011 de Cosiplan. Creacion del Grupo de Trabajo sobre Mecanismos de Financiamiento y Garantias,

noviembre [Disponible en: http://www.iadb.org/intal/intalcdi/PE/2012/09544a09.pdf].

5 Notas de la Primera Reunién del Grupo de Trabajo sobre Mecanismos de Financiamiento y Garantias de Cosiplan
(7 de marzo de 2012). [Disponible en: http://www.unasursg.org/uploads/80/58/8058bb04694e290c528bb8878
0a3fa99/1-Reunio%CC%81n-del-Grupo-de-Trabajo-sobre-Mecanismos-de-Financiamiento-y-Garanti%CC%81as-
Asuncio%CC%81n-7-marzo-2012..pdf] (consulta:

La misma categoria de “fuente alternativa de financiamiento” le es otorgada al Banco del Sur en dicho documento.
Estatutos del Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento, 2009 (Seccién 1V).
Reglamento del Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento, (articulo 3).
Reglamento del Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento, (articulo 4).
0 Pagina Web de lirsa [http://www.iirsa.org/]. Seccién Agenda de Proyectos Prioritarios de Integracion (API).
1 Pagina Web de lirsa. [http://www.iirsa.org/]. Seccién Agenda de Proyectos Prioritarios de Integracion (API).
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Objetivos y caracteristicas

El objetivo general de la API consiste en “promover la conectividad de la regién a partir de
la construccion y operacion eficiente de la infraestructura, atendiendo a criterios de desarrollo
social y econdmico sustentable, preservando el ambiente y el equilibrio de los ecosistemas”’?.
Es decir, la API tiene en cuenta, al menos integrado en su discurso, la conservacion histérico-
cultural y ambiental de las regiones, la proteccion de las poblaciones indigenas y el equilibrio de
los ecosistemas impactados por las obras'. Estos son aspectos que deben ser tenidos en cuenta
y resaltados desde la sociedad civil.

Las caracteristicas generales que debe reunir la APl son':

e Las intervenciones en el territorio que promueve la APl van mas alla de la ejecucion de la
obra fisica, ya que incorporan desde su origen el concepto de sostenibilidad econémica,
ambiental y social, en consistencia con los objetivos de la Unasur.

e LaAgenda esta conformada por proyectos de alto impacto para la integracion fisica regional,
pudiendo ser estos nacionales, binacionales o multinacionales: los proyectos de esta Agenda
son incorporados por su contribucion al mejoramiento de la conectividad entre las regiones,
mas alla de los paises involucrados en la localizacién, la implementacion y la operacién de
la infraestructura. Cada proyecto es de interés de dos o mas paises, lo cual garantiza la bi-
nacionalidad o la multinacionalidad del impacto en la integracion fisica de América del Sur.

e Los doce paises estan representados y existe equilibrio en el nimero de proyectos impulsado
por cada pais. Los proyectos son seleccionados por consenso.

e Los proyectos buscan que siempre sea viable y conveniente el incremento relativo de los
distintos modos de transporte.

Al analizar tanto el objetivo general de la APl como sus caracteristicas generales encontramos que
el énfasis esta puesto, casi exclusivamente, en la conectividad entre las regiones para el proceso de
integracion regional. De all la gran importancia que adquieren en toda la cartera de proyectos del
Cosiplan los proyectos del sector transporte. A su vez, cabe resaltar también el énfasis y la impor-
tancia puestos en la mencién de las cuestiones socioambientales y de preservacién del ambiente
y de los ecosistemas, al menos en el nivel discursivo, ya que en la practica dicha preocupacién no
se ha reflejado muy fuertemente.

El Sistema de Monitoreo Permanente de Proyectos (SMP)

Asi como para monitorear los proyectos de la Agenda de Implementaciéon Consensuada 2005-
2010 (AIC) de lirsa se puso en funcionamiento el Sistema de Informacién para Gestién Estratégica
(SIGE), para hacer seguimiento de los proyectos de la API, el Plan de Accién Estratégico de 2012-
2022 del Cosiplan establecié la necesidad de crear un mecanismo de monitoreo permanente de
la Agenda (Unasur y Cosiplan, 2011a: 8, accién 4.3). Asi, en noviembre de 2011 el Comité de
Coordinacién Técnica (CCT) presentd una propuesta en la que los mismos paises pasaban a ser los
responsables del disefo e instrumentacién del mecanismo permanente de monitoreo de proyectos

12 Pagina Web de lirsa. [http://www.iirsa.org/]. Seccion Agenda de Proyectos Prioritarios de Integracion (API) (resalta-
do del autor).

13 Unasur y FIESP (2012: 30) (resaltado del autor).

14 Pagina Web de lirsa. [http://www.iirsa.org/]. Seccion Agenda de Proyectos Prioritarios de Integracion (API) (resalta-
do del autor).
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de la API, contando con el apoyo técnico de la CCT para su desarrollo. De esta manera, se cre6 el
Sistema de Monitoreo Permanente de Proyectos (SMP) de la APl (Unasur y Cosiplan, 2011a: 14).

El principal objetivo del SMP, entonces, consiste en registrar de manera permanente y en
periodos sucesivos (semestres o afios), el avance de los proyectos APl desde una perspectiva re-
gional, generando informacién oportuna y confiable para la toma de decisiones por parte de las
autoridades de los gobiernos.

La tarea de disefo e implementacion del SMP form6 parte de los planes de trabajo de Cosiplan-
lirsa para los afios 2012 y 2013, y la herramienta ain sigue en construccién para hacerla lo mas
efectiva posible™. En la actualidad, el SMP se encuentra disponible en linea para el grupo de
usuarios autorizados por las coordinaciones nacionales, y se puede acceder a la informacién a
través del enlace [www.iirsa.org/proyectos].

2.4 Mecanismos de transparencia y participacion ciudadana en la Unasur y en el Cosiplan

El Gdnico mecanismo formal de participacion en la actualidad en el marco de Unasur, es el
recientemente creado Foro de Participacién Ciudadana (FPC) de Unasur.

Este foro, creado en noviembre de 2012 (Consejo de Jefas y Jefes de Estado y de Gobierno
de Unasur sobre creacién del Foro de Participacién Ciudadana, Decisién 7), y aprobadas sus
Directrices de Funcionamiento el 30 de agosto de 2013, est4 Ilamado a constituirse en uno de
los instrumentos mas relevantes y trascendentes para el proceso de integracion regional de los
pueblos de Suramérica, asi como la posibilidad de la sociedad civil de influiry participar en dicho
proceso, siempre y cuando su espiritu y objetivos primordiales no se vean diluidos en la practica,
una vez comience a funcionar de manera efectiva. El FPC nace para cumplir con los presupuestos
de participacién ciudadana contemplados en el tratado constitutivo de Unasur, en su articulo 18.

Cabe destacar que uno de los principales reclamos de la sociedad civil durante el proceso de
conformacioén del FPC (y que se debe constituir en una de las lineas de incidencia primordiales
sobre Unasur a futuro) fue la necesidad de que la transparencia y la participacion publica que
se promueve dentro del FPC no se circunscriba solo a ese mecanismo en particular, sino que se
extienda al dambito de los consejos sectoriales, puesto que gran parte de las decisiones de en-
vergadura en materia de integracion regional propiciadas por Unasur se discuten y deciden en
dichos dmbitos.'®

15 Para mayor informacién sobre los avances realizados hasta el momento sobre el SMP, [véase http://www.iirsa.org/
admin_iirsa_web/Uploads/Documents/api_informe_avance_2013.pdf]: (15-20 y anexo I: 217-222). [http:/www.
iirsa.org/admin_iirsa_web/Uploads/Documents/cnr21_api_smp_01.pdf].

16 “Se promovera la participacion plena de la ciudadania en el proceso de la integracion y la unién suramericanas,
a través del didlogo y la interaccion amplia, democrética, transparente, pluralista, diversa e independiente con los
diversos actores sociales, estableciendo canales efectivos de informacion, consulta y seguimiento en las diferentes
instancias de Unasur. Los estados miembros y los érganos de Unasur generaran mecanismos y espacios innovado-
res que incentiven la discusion de los diferentes temas garantizando que las propuestas que hayan sido presentadas
por la ciudadania, reciban una adecuada consideracion y respuesta” (tratado constitutivo de Unasur, 23 de mayo
de 2008, articulo 18) (resaltado del autor).
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SECCION 2

LA CARTERA DE PROYECTOS DEL COSIPLAN
Y LA AGENDA DE PROYECTOS PRIORITARIOS
DE INTEGRACION

1. La cartera de proyectos del Cosiplan y la Agenda de Proyectos Prioritarios
de Integracion (API)

1.1 La cartera de proyectos del Cosiplan a 2013-2014
Evolucién de la cartera 2000-2013

La cartera de proyectos del Cosiplan es una herencia directa del trabajo de lirsa desde sus inicios
en el aflo 2000, aunque la conformacioén original de la cartera de proyectos lirsa se produjo recién
en el afo 2004. A partir de entonces, y hasta la actualidad, la misma fue atravesando sucesivas
actualizaciones, no exentas de una fuerte critica en relacién con sus objetivos y sus resultados
por parte de la sociedad civil.

Asi, en 2004 lirsa determiné un portafolio de proyectos conformado por 335 de infraestructura
en los sectores de transporte, energia y comunicaciones y organizados en cuarenta grupos de
proyectos, con una inversion estimada de 37 424,8 millones de délares.

Para el afo 2010, fecha de culminacién de la primera etapa del trabajo de lirsa, la cartera
alcanzaba los 524 proyectos organizados en 47 grupos, con una inversién estimada de 96 119,2
millones de délares. Es decir, que en solo seis afios, y a pesar de las numerosas y muy diversas
criticas hacia la Iniciativa, la cantidad de proyectos se incrementé en niveles superiores al 35%
y la inversién estimada en mas del 60%.

Para junio de 2011, se realizé una nueva actualizacion de la cartera de proyectos, ya en el mar-
co del Cosiplan, que arrojo los siguientes resultados: 531 proyectos, con una inversion estimada
de 116 120,6 millones. A su vez, en este ejercicio los paises miembros de Unasur identificaron
en forma preliminar proyectos prioritarios de integracién nacional en sus territorios con el fin de
conformar la API'.

En agosto de 2012, la cartera de proyectos fue de 544, con una inversién estimada de
130 139,1 millones de ddlares; y a fines de 2013, el nimero se habia elevado a 583, con una
inversion estimada de aproximadamente 157 730,5 millones'®.

17 Pagina Web de lirsa [http://www.iirsa.org/]. Seccién “Cartera de Proyectos”.
18 De acuerdo con algunas secciones de la pagina web de lirsa, la inversion total estimada en la actualidad ascende-
ria a 159 351,4 millones de ddlares (véase http://www.iirsa.org/proyectos/].

SEGUIMIENTO AL COSIPLAN Y A UNASUR EN LA AMAZONIA | 17



Cuadro 2.1 Ndmero de proyectos e inversion estimada 2004-2013
en lirsa/Cosiplan

N depropectos | o cmads
2004 335 37 424,8
2007 349 60 522,6
2008 514 69 000,0
2009 510 74542,3
2010 524 96 119,2
2011 531 116 120,6
2012 544 130 139,1
2013 583 157 730,5
L /

Fuente: Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan (2013:33).

Este incremento sustancial, tanto del ndmero de proyectos como de la inversion total es-
timada, se ve reflejado en el cuadro 2.1, extraido del Informe de la cartera de proyectos del
Cosiplan 2013%.

Al hacer referencia a los datos del cuadro 2.1, el Informe plantea: “El cuadro C.1 (del Infor-
me) permite destacar la importancia adquirida por la cartera de proyectos del Cosiplan, que
entre 2004 y 2013 se amplié en mas del 57% en nimero de proyectos y mas que cuadriplicé
la inversion total estimada”2°.

De acuerdo con este andlisis, el incremento sustancial, tanto de proyectos como de inversio-
nes entre 2004 y 2013, determina la importancia de la cartera de proyectos de lirsa-Cosiplan
y su “éxito”, traducido en mayores proyectos y mas dinero para financiarlos. Sin embargo, no
contempla las diversas y muy variadas criticas de las que fue objeto esta Iniciativa desde su
mismo nacimiento y que la llevaron a un evidente fracaso y a su consiguiente replanteamiento.

Sin duda, parte de estas criticas que se han hecho a lirsa derivan de los grandes impactos y
consecuencias sociales y ambientales que han generado muchos de los proyectos implementados
en el marco de la Iniciativa, asi como de la falta de transparencia, de rendicion de cuentas vy,
sobre todo, de participacion ciudadana tanto en lo general como en los proyectos especificos.
Sin embargo, también existen importantes cuestionamientos en cuanto al modelo general de
integracién que plantea lirsa y sus resultados en términos de proyectos, monto de inversiones
y efectividad global.

19 Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan 2013 (noviembre de 2013: 33). [Disponible en: http://www.iirsa.
org/admin_iirsa_web/Uploads/Documents/Ib13_completo_alta.pdf].

20 Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan 2013 (noviembre de 2013: 33). [Disponible en: http://www.iirsa.
org/admin_iirsa_web/Uploads/Documents/Ib13_completo_alta.pdf].
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A noviembre de 2013 la cartera de proyectos del Cosiplan estaba compuesta por un portafolio
de 583 de infraestructura, organizados en 48 grupos y nueve ejes de integracion y desarrollo,
correspondientes a tres sectores: transporte, energia y comunicaciones. El monto de inversién es-
timada alcanza 157 730,5 millones de ddlares. Asi, la cantidad total de proyectos se incrementé
entre 2012 y 2013, de 544 a 583 proyectos, es decir, 39 adicionales en un solo afo. La gran parte
de estos proyectos adicionales corresponden al Eje del Amazonas (61,5%) como consecuencia de
la incorporacion de mas territorios brasilefios en el mismo?'. En cuanto a la inversion estimada,
el crecimiento fue del orden de 27 591,4 millones de délares (graficos 2.1y 2.2).

Grafico 2.1 Evolucién de la cartera de proyectos del Cosiplan 2012-2013
(en nimero de grupos de proyectos y niimero de proyectos)
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Fuente: Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan (2013:36).

Grafico 2.2 Evolucién de la cartera de proyectos del Cosiplan 2012-2013
(en inversion estimada en millones de US$)
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Fuente: Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan (2013:36).

21 Se decidi6 incorporar territorios del nordeste y centrooeste de Brasil al Eje del Amazonas, lo que llevé a la confor-
macién de un nuevo grupo respecto al afo 2012, y a la inclusién de doce nuevos proyectos al Grupo 5.
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Si se tiene en cuenta el nimero de proyectos e inversion estimada por cada eje de integracion
y desarrollo (EID), se puede apreciar que gran parte de los proyectos, y también de la inversion
estimada, se concentran ahora en cuatro ejes: Mercosur-Chile, Hidrovia Paraguay-Parand, Ama-
zonas y Capricornio, los cuales concentran dos tercios del total de los proyectos (384), siendo
los paises de Argentina y Brasil los que concentran mayor cantidad de proyectos en sus territorios
(178 y 110, respectivamente).

Cuadro 2.2 Variacion anual de la cartera de proyectos del Cosiplan 2012-2013
(en nimero de proyectos e inversion estimada)

4 N. de proyectos Inv?rsi()n estimada N
(millones de US$)
EID 2012 | 2013 | Variacion 2012 2013 Variacion
Eje del Amazonas 64 88 24 8867,6 | 28948,9| 20081,3
Eje Andino 64 65 1 86924 9183,5 491,1
Eje de Capricornio 80 80 0 11959,1| 13 974,6 2015,5
Eje del Escudo Guayanés 18 20 2 4465,4 4560,4 95,0
Eje de la Hidrovia Paraguay-Parand 94 94 0 8460,7 7865,1 -595,6
Eje Interoceanico Central 61 62 1 5209,2 8830,5 3621,3
Eje Mercosur-Chile 113 122 9 50974,4| 52 701,1 1726,7
Eje Peri-Brasil-Bolivia 25 26 1 28 878,7 | 29 089,8 211,1
Eje del Sur 27 28 1 2817,0 2762,0 -55,0
kTOTAL 544 | 583 39 130139,1 | 157 730,5| 27 591,4)

Fuente: Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan (2013:34). El restaltado corresponde al autor.

(*) No estan consideradas las inversiones de dos proyectos existentes realizadas antes del inicio de la iniciativa IRSA. Estos proyectos
son el Corredor vial Santa Marta - Paraguachén - Maracaibo - Barquisimeto - Acarigua del Eje Andino, y el Sistema de Itaipt del Eje
Mercosur - Chile.

(**) Existen dos proyectos denominados “rétula” que pertenecen a dos EIDs, por lo tanto los totales de n.° de Proyectos e Inversion
Estimada indicados no se corresponden con la suma aritmética de los totales por EID. Estos son (i) Paso de Frontera Pircas Negras
perteneciente a los Ejes de Capricornio y Mercosur-Chile y (ii) Pavimentacién Potosi - Tupiza - Villazén perteneciente a los Ejes de
Capricornio e Interocednico Central (los proyectos rétula son proyectos que articulan dos o mas Ejes de Integracién y Desarrollo, que
tienen funcionalidad en mas de un EID, o que articulan dos o mds grupos de proyectos de un mismo EID).

Es importante destacar que con un niimero relativamente bajo de proyectos (26), el Eje Peri-
Brasil-Bolivia dispone de la segunda mayor inversion estimada (29 089,8 millones de délares). En
ese sentido, el 70,2% de la inversion prevista se concentra en los ejes Mercosur-Chile, Amazonas
y Perd-Brasil-Bolivia?2. También cabe resaltar la gran variacién en la inversion estimada del Eje del
Amazonas de un ano a otro (20 081,3 millones de délares), lo que se justifica, por un lado, debido
a la incorporacion de mds proyectos al eje, pero también por la enorme relevancia que reviste la
region del Amazonas en el proceso de integracion. De estos datos se desprende la importancia
que adquiere el Cono Sur y la Amazonia dentro del esquema de integracién de la infraestructura
regional promovido por lirsa-Cosiplan (cuadro 2.2).

22 En el Eje Peri-Brasil-Bolivia, el 62,6% de la inversion se explica por el Proyecto Complejo Hidroeléctrico del Rio
Madeira (hidroeléctricas Santo Antonio y Jirau), que por si solo representa més del 11% de la inversién estimada
total de la cartera.
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Alcance territorial

Mas alld de que la iniciativa lirsa-Cosiplan se plantea como un proceso de integracién y coor-
dinacién de la infraestructura regional entre los doce paises suramericanos, resulta llamativo que
del total de 583 proyectos de la cartera del Cosiplan, 481 (82,5%) su ambito de ejecucion sea
exclusivamente nacional, 96 (16,3%) binacionales y solo 7 (1,2%) multinacionales (de tres o mas
paises) (gréfico 2.3).

Grafico 2.3 Alcance territorial de los proyectos de la cartera del Cosiplan
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Fuente: Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan (2013:37).

De la cartera total del Cosiplan integra-
da por 583 proyectos, 481 son nacio-
nales, y de estos 144 son de Argentina,
32 de Bolivia, 81 de Brasil, 41 de Chile,
21 de Colombia, 24 de Ecuador, 3 de
Guyana, 39 de Paraguay, 50 de Perd, 3
de Suriname, 33 de Uruguay y 10 de
Venezuela.

Composicion sectorial

Otro dato de interés que permite visualizar la l6gica que hay detras de lirsa-Cosiplan, es que
en la cartera de proyectos predominan los del sector transporte (88,2% del total), muy por en-
cima de los sectores de energia (10,1%) y comunicaciones (1,7%) (grafico 2.4). Esto refleja lo
mencionado anteriormente, acerca del énfasis puesto en la integracién debido a las mejoras en
la conectividad entre los paises que facilite el transporte de materias primas hacia los puertos de
destino, en desmedro de la integracion energética y de comunicaciones.

Grafico 2.4 Composicion sectorial de la cartera de proyectos del Cosiplan
(en porcentaje del niimero de proyectos)
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Fuente: Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan (2013:37).
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En el andlisis se puede apreciar que en el sector transporte, existe un predominio del transporte
carretero y, en menor medida, ferroviario, los cuales representan mds del 80% de la inversién en
este sector (grafico 2.5).

Grafico 2.5 Composicion sub-sectorial de la cartera de proyectos del Cosiplan
como porcentaje del total de los proyectos del sector transporte
(en nimero de proyectos e inversion estimada)
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Fuente: Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan (2013:38).

Tipos de financiamiento

En cuanto al origen del financiamiento de la cartera, es posible apreciar que la fuente principal
de financiamiento para los proyectos es el sector publico (74,5%), siendo mucho menor el del
sector privado (12,5%) y de las asociaciones puiblico-privadas (13%). De esta manera, queda refle-
jado el problema que ha tenido y sigue teniendo la Iniciativa cuando se trata de atraer la inversion
privada, o al menos publico-privada para su cartera de proyectos (graficos 2.6 y cuadros 2.3 y 2.4).

Grafico 2.6 Tipo de financiamiento de los proyectos de la cartera
(en porcentaje del nimero de proyectos y en porcentaje de inversion estimada)
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Fuente: Informe de la Cartera de Proyectos del Cosiplan (2013:41).
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Cuadro 2.3 Tipo de financiamiento de los proyectos de la cartera por EID
(en nimero de proyectos)

4 N
AMA | AND | CAP | GUY | HPP | IOC | MCC | PBB | DES
B | Privado 23 9 8 1 2 10 14
B | Pablico/privado 10 10 11 4 8 7 21 2
Publico 55 46 61 15 84 45 87 18 25
\_ /
Fuente: Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan (2013:41).
Cuadro 2.4 Tipo de financiamiento de los proyectos de la cartera por EID
(en millones de US$)
4 )
AMA | AND | CAP | GUY | HPP | 10C MCC PBB DES
B | Privado 5978 1299 1217 2991 2736| 9857 2158 53
B | Pdblico/privado 871 1235 1905 | 3721 899 1824 | 14253124032 100
Publico 22100| 664910852 | 840 6738| 427128591 2900 | 2609
\_ J

Fuente: Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan (2013:42).

Sin embargo, a la hora de analizar el tipo de financiamiento por sector, resulta llamativo que en
el de energia, predomina el financiamiento de las asociaciones piblico-privadas, diferenciandose
de los sectores de transporte y comunicaciones, donde la principal fuente de financiamiento es

de lejos, el sector publico (grafico 2.7).

Grafico 2.7 Tipo de financiamiento de los proyectos de la cartera por sector
(en porcentaje del monto de inversion)
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Fuente: Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan (2013:42).

El sector pdblico financia la mayor par-
te de los proyectos del sector transporte,
mientras que en el sector de energia
predomina el financiamiento mediante
asociaciones publico-privadas.

El sector privado centra el 73.4% de
sus inversiones en el sector transporte .
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Proyectos de la cartera por etapas de ejecucion

La distribucion de la cartera de proyectos entre las distintas etapas del ciclo de vida de un
proyecto (perfil-preejecucién-ejecucion- concluido)* por EID, puede apreciarse en el gréfico 2.8
y en el cuadro 2.5.

Grafico 2.8 Cartera de proyectos del Cosiplan por EID y etapa de ejecucién
(en millones de US$)
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Fuente: Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan (2013:44).

23 Perfil: en esta etapa se estudian los antecedentes que permiten formar un juicio respecto de la conveniencia y
factibilidad técnico-econémica para llevar a cabo la idea del proyecto.
Pre-ejecucidn: en esta etapa se incluyen aquellos proyectos que se encuentran en las siguientes fases:
(a) Prefactibilidad: en esta etapa se examinan con detalle las alternativas consideradas mas convenientes en la
etapa de perfil. Entre los elementos a analizar figuran aquellos que inciden en la factibilidad y la rentabilidad de
las posibles alternativas.
(b) Factibilidad: el estudio de factibilidad debe orientarse hacia el examen detallado y preciso de la alternativa que
se ha considerado viable en la etapa anterior. Asimismo, en esta etapa se incluyen y analizan todos los aspectos
relacionados con la obra fisica, el programa de desembolsos de inversion, la puesta en marcha y la operacién del
proyecto.
(c) Inversion: esta etapa incluye dos aspectos: (1) financiamiento, se refiere al conjunto de acciones, tramites y
demas actividades destinadas a la obtencion de los fondos necesarios para financiar la inversion, y (2) estudio de
ingenieria, que es el conjunto de estudios detallados para la construccién, el montaje y la puesta en marcha.
Ejecucion: esta etapa se refiere al conjunto de actividades necesarias para la construccion fisica en si misma, como
puede ser la firma del contrato, la compra y la instalacién de maquinarias y equipos, y las instalaciones varias,
etcétera
Concluido: esta etapa se refiere a la finalizacién de la construccién de la obra fisica en cuestion en su totalidad (si
una obra incluye varios tramos por ejemplo, y solo algunos de ellos ya han sido concluidos, se considerara que el
proyecto continda en ejecucién hasta que esté finalizada la obra completa).
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Cuadro 2.5 Cartera de proyectos del Cosiplan por etapa de ejecucién y EID

/Eje Perfil Preejecucion  Ejecuciéon  Concluido Total )
Eje del Amazonas 27 23 29 9 88
Eje Andino 20 8 22 15 65
Eje de Capricornio 18 34 18 10 80
Eje del Escudo Guayanés 7 2 5 6 20
Eje de la Hidrovia Paraguay-Parana 32 33 21 8 94
Eje Interocednico Central 12 15 24 11 62
Eje Mercosur-Chile 33 36 35 18 122
Eje PerG-Brasil-Bolivia 8 6 10 2 26
Eje del Sur 6 7 9 6 28
TOTAL (¥) 162 164 172 85 583
(orcentaje por etapa 27,8% 28,1% 29,5% 14,6% Y,

Fuente: Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan (2013:44).

(*) Los totales de n.” de proyectos no se corresponden con la suma aritmética de los totales por EID debido a la existencia de dos
proyectos rétula (i) Paso de Frontera Pircas Negras perteneciente a los Ejes de Capricornio y MERCOSUR-Chile, y (ii) Pavimentacion
Potosi-Tupiza-Villazén perteneciente a los Ejes de Capricornio e Interocednico Central.

Resultados de la cartera de proyectos del Cosiplan afio 2014

En el cronograma de actividades para 2014 del Cosiplan se cité a una reunién para el 22 de
abril en Bogotd (Colombia) de los Grupos Técnicos Ejecutivos (GTE) de los ejes de integracion y
desarrollo (EID) para la actualizaciéon de la cartera de proyectos del Cosiplan y de la API, la cual
se actualiza anualmente en esta clase de reuniones: la informacion se consolida en el Sistema de
Informacién de Proyectos del Cosiplan (SIP)*.

La reunion se basé en la cartera de proyectos del Cosiplan compuesta por “proyectos de
transporte, energia y comunicaciones que promueven la conectividad regional y el general desa-
rrollo econémico y social sustentable para América del Sur”?*.'Y sobre la cual se establecio6 la API
consolidada en el Sistema de Informacién de Proyectos del Cosiplan (SIP), recayendo sobre estos
proyectos en un médulo especial en el cual se les hace seguimiento, el Sistema de Monitoreo
Permanente (SMP).

En la reunién participaron los coordinadores nacionales, funcionarios vinculados a temas de
planificacién, infraestructura de transporte, energia y comunicacion, asi como de representantes
del Comité de Coordinaciéon Técnica (CCT).

Los objetivos planteados para esta reunién fueron establecer:

24 A partir de que en el afio 2013, la cartera de proyectos estuvo formada por 583 proyectos, los cuales contemplan
una inversién aproximada de 157 730,5 dolares.

25 Agenda de la Reunién. [Disponible en: htpp//C:/Users/Margarita/Downloads/AGENDA%20DE%20LA%20
REUNI%C3%93N%20(3).pdf].
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e Descriptores por sector, subsector y tipo de obra: analizar la propuesta de establecer des-
criptores especificos para mejorar la informacion obtenida sobre cada proyecto.

¢ Indicadores de resultado: analizar los indicadores establecidos para evaluar los resultados
de los proyectos existentes y asimismo establecer los mecanismos para dar a conocer los
logros y avances en su implementacion y en el avance de la agenda de integracion de
América del Sur.

e Sistema de informacion de proyectos: presentar los resultados de la encuesta sobre el Sis-
tema de Informacion de Proyectos del Cosiplan (SIP) y las mejoras funcionales propuestas
para responder a las necesidades identificadas.

* Indicadores de avance de la API: revisar los reportes e indicadores producidos en todos los
andlisis de los diferentes proyectos para determinar los informes ejecutivos.

e Aplicacion del SMP a la cartera de proyectos: evaluar la aplicacién del Sistema de Moni-
toreo Permanente (SMP) para todos los proyectos de la cartera del Cosiplan.

* Funciones estratégicas: proponer la revisién de estas funciones de aquellos grupos de
proyectos que los paises hayan identificado que requieren actualizacién.

e Actualizacién de la informacion de los proyectos: presentar la actualizacién de la infor-
macién de los proyectos de la cartera del Cosiplan y de la API por eje de integracion y
desarrollo.

¢ Informes 2014: proponer el cronograma de actividades para la elaboracion de los informes
de Cartera de proyectos y de Avance de la API, ambos versién 20142°.

Informe sobre indicadores de resultados de la cartera de proyectos del Cosiplan 2014

El objetivo de este andlisis fue evaluar los resultados de la implementacién de los proyectos
desarrollados por el Cosiplan para dar a conocer los logros y resultados obtenidos, teniendo
como plan de trabajo para el ano 2014 “continuar con la actualizaciéon y el mejoramiento de la
calidad de la informacién de los proyectos, e incorporar descriptores especificos para los distintos
sectores y subsectores y tipos y modalidades de financiamiento”?’.

En el andlisis realizado se establecié que el Sistema de Informacién de Proyectos del Cosiplan
(SIP) no posee informacion especifica sobre los resultados de aquellos que estan concluidos,
dado que las fichas de andlisis de los mismos no presentan un formato Unico, lo cual genera una
descripcion incompleta. Por esta razén se propone el establecimiento de descriptores especificos
por subsector y tipo de obra, es decir un analisis mediante el establecimiento de campos espe-
cificos (cuadro 2.6).

En materia de mejoramiento de la calidad de la informacién se propuso la creacién de un
cronograma de puesta en marcha y responsables, cuya implementacion informatica esta a cargo
de la Secretaria del CCT, siendo responsabilidad de cada pais la carga de la informacién requeri-
da. Para el ano 2014 este analisis se centr6 en los proyectos APl y ancla; y en el caso de 2015 el
enfoque estaria en el resto de la cartera (cuadro 2.7 y gréficos 2.9y 2.10).

26 Agenda de la Reunién. [Disponible en: htpp//C:/Users/Margarita/Downloads/AGENDA%20DE%20LA%20
REUNI%C3%93N%20(3).pdf].

27 [Disponible en: htpp//C:/Users/Lina%20Torres/Downloads/Presentaci%C3%B3n%20sobre%20Indicadores%20
de%20Resultados%20de%20los%20proyectos%20concluidos.pdf].
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Cuadro 2.6 Propuesta de campos de informacion para proyectos concluidos

Ll ioics Campos de informacién Tipo de informacién
del proyecto

ALCANCE Descriptores por tipo de obra Informacién especifica producto de la

implementacion del proyecto

COSTOY Monto de inversion final del proyecto | en US$
BBV 10 total de los estudios en US$
Fecha de inicio de la obra DD/MM/AA
PLAZOS
Fecha de entrega de la obra DD/MM/AA

Fuente: Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan 2014.

Cuadro 2.7 Cronograma propuesto 2014 proyectos APl y proyectos ancla concluidos

4 , Proyectos ancla Proyectos API
Pais concluidos concluidos Total proyectos
Argentina 4 0 4
Brasil 1 2 3
Chile 2 1 3
Colombia 0 2 2
Ecuador 1 1 2
Guyana 0 1 1
Paraguay 1 0 1
Pert 3 2 5
Uruguay 0 1 1
\_ Total 12 10 22 )

Fuente: Informe de la cartera de proyectos APl del Cosiplan 2014.

Grafico 2.9 Cronograma propuesto 2014 proyectos APl y proyectos ancla concluidos

4 N

Fuente: Informe de la cartera de proyectos APl del Cosiplan 2014.
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Grafico 2.10 Cronograma propuesto 2015. Resto de los Proyectos Concluidos de la Cartera
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Fuente: Informe de la cartera de proyectos del Cosiplan 2014.

Indicadores de avance de los proyectos de la Agenda Prioritaria de Integracion (API)

En la citada reunién de abril de 2014, la revision de los reportes e indicadores abarcé los datos
que produce el Sistema de Informacién de Proyectos de Cosiplan (SIP) en general, y aquellos pro-
cedentes del Sistema de Monitoreo Permanente de Proyectos (SMP), mediante el cual se registra
el avance de los proyectos de la APl con una vision regional generando informacién sobre los
mismos, especificamente de los proyectos de la APl y asi obtener los informes ejecutivos reque-

ridos (grafico 2.11).

Grafico 2.11 Sistema de informacion de proyectos del Cosiplan

(
Base de Datos | Proyectos Base de datos
de la Cartera Individuales | de los proyectos
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\_

Fuente: Informe indicadores de avance de los proyectos de la API 2014.
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La API esta compuesta por 31 proyectos estructurados y 101 individuales con un monto de
inversién de aproximadamente 16 713,8 millones de ddlares. Son proyectos considerados de
caracter estratégico y de alto impacto para la integracion fisica y el desarrollo, el cual se entiende
especificamente desde una vision socioeconémica sustentable regional; es decir como desarrollo
de los procesos que permitan la construccion y la operacion eficiente de la infraestructura.

La informacién contenida en el informe general de avance en el caso de los proyectos perte-
necientes a la APl corresponden a octubre de 2013, inicialmente se plantea especificamente el
nimero de proyectos estructurados al igual que el monto de inversién estimado en millones de
délares, y hacer una comparacién entre los afios 2012 y 2013 (gréficos 2.12 y 2.13).

Grafico 2.12 Evolucién de los proyectos de la APl 2012-2013

4 Avance de la API 2012-2013 en niimero de Avance de la API 2012-2013 en inversion estimada\
proyectos estructurados individuales en millones de US$
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Fuente: Informe de Avance de la API del Cosiplan (2013:24).
Grafico 2.13 Avance de la API de acuerdo con el ciclo de vida de los proyectos
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Fuente: Informe indicadores de avance de los proyectos de la API 2014.
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Avance de la API de acuerdo con el ciclo de vida de los proyectos

Se planteé el avance del ano 2013 en cada una de las etapas de los proyectos que componen la
API, las cuales se refieren a: el perfil, la preejecucion, la ejecucion y los concluidos, en contraste
con los resultados del ano 2012 (gréfico 2.13).

Grafico 2.14 Cantidad de proyectos e inversion segtin ciclo de vida y monto
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Fuente: Informe indicadores de avance los proyectos de la API 2014.

Gréfico 2.15 Proyectos por pais y etapa del ciclo de vida (en nimero de proyectos)
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Fuente: Informe indicadores de avance los proyectos de la APl 2014.
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1.2 Conclusiones: panorama general de la cartera de proyectos del Cosiplan
Del anterior andlisis pueden extraerse las siguientes apreciaciones:

e Desde sus inicios, en 2000, hasta la actualidad, la cartera de proyectos de lirsa-Cosiplan
no ha parado de crecer, tanto en cantidad de proyectos como en monto de inversiones
estimadas, alcanzando actualmente los 583 proyectos, con una inversién estimada de
157 730,5 millones de dolares.

e A pesar que desde lirsa y Unasur se aprecia este incremento constante de proyectos y de
inversiones estimadas como algo positivo, persisten grandes cuestiones pendientes en
materia socioambiental y del modelo de integracion que propone la Iniciativa, las que
plantean un obstdculo para una integracion regional efectiva en materia de infraestructura.

e El Cosiplan deberd tomar nota de estas materias pendientes y aprender las lecciones de lirsa,
con el fin de evitar permanecer en una légica de integracion basada en el extractivismo y
la exportacién de materias primas en detrimento de una mayor integracién intrarregional;
promover mecanismos participativos de la sociedad civil mds efectivos; y buscar soluciones
a los graves problemas de desigualdad social de la region.

* De los nueve ejes de integracion y desarrollo de la cartera de proyectos del Cosiplan, los
que concentran mayor cantidad de proyectos o montos de inversion, son los de Mercosur-
Chile, de la Hidrovia Paraguay-Parand, del Amazonas y de Capricornio. A su vez, si bien
el Eje Perd-Brasil-Bolivia no cuenta con un nimero elevado de proyectos, si dispone de la
segunda mayor inversién estimada de la cartera. Esto denota la importancia que revisten
para la Iniciativa tanto el Cono Sur como la Amazonia, y en particular los paises que tienen
mayor cantidad de proyectos en sus territorios: Argentina y Brasil.

e En cuanto al alcance territorial de la cartera de proyectos, se destaca el hecho que mas del
80% de los mismos son de cardcter netamente nacional, a pesar de que el objetivo de la
Iniciativa consiste en la integracién de la infraestructura regional.

e En materia de composicion sectorial de la cartera, predominan los proyectos del sector
transporte (en detrimento de los de energia y comunicaciones), con casi un 90% del total.
Y en el sector transporte, prevalecen los carreteros y ferroviarios, los que representan mas
del 80% de la inversion de dicho sector.

e Lafuente de financiamiento principal de los proyectos proviene del sector publico (74,5%)
siendo mucho menor el privado (12,5%) y de las asociaciones piblico-privadas (13%), lo
que refleja las dificultades que sigue teniendo la Iniciativa para captar inversiones privadas.

e La mayor cantidad de proyectos y montos de inversion estimados en estado de ejecucién
se encuentran en los ejes de Perd-Brasil-Bolivia, del Amazonas y de Mercosur-Chile.

e Podria concluirse, entonces, que el tipo de proyecto que caracteriza a lirsa-Cosiplan es, por
lo general, de cardcter nacional, del sector transporte carretero y financiado por el sector
publico, y orientado a la mejora de la conectividad de los mercados regionales hacia la
exportacion de materias primas con destinos extrarregionales.

* Los nuevos retos propuestos en 2014 frente al contenido de la Cartera de Proyectos del
Cosiplan, establecen un analisis mas especifico frente al desarrollo de cada uno de los
proyectos, especificamente en materia de descriptores de andlisis y fortalecimiento del
sistema de informacién sobre los proyectos.
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2. La Agenda de Proyectos Prioritarios de Integracion (API) 2012-2013

Evolucion de la APl 2012-2013

Entre 2012 y 2013, si bien el nimero total de proyectos estructurados de la APl se mantuvo
inalterado (31 proyectos), si hubo un incremento del nimero de los individuales: de 88 en 2012
a 101 en 2013. El incremento en el ndmero de los individuales ha sido consecuencia de una
desagregacion de proyectos complejos (nueve proyectos) en proyectos individuales de menor
alcance (diecinueve proyectos), una tendencia que, de acuerdo con los informes de lirsa, se pro-
fundizara en el futuro. En cuanto al monto total de inversion estimada de la cartera de proyectos
API, se aprecia una leve disminucién de 17 260,7 millones en 2012 a 16 13,8 millones en 20132
(disminucién del 3%), como consecuencia de la actualizacion de los montos de algunos proyec-
tos, aunque desde la conformacion de la APl en 2011, la inversion estimada total de la Agenda
se ha incrementado en un 22,4% (Unasur y Cosiplan (2013a: 24) (grafico 2.12).

La APl a 2014

A noviembre de 2013, como se afirmé previamente, la API del Cosiplan esta conformada por
un total de 31 proyectos estructurados y 101 individuales, con una inversion total estimada de
16 713, 8 millones de ddlares. Es decir, que la API representa el 17,3% del nimero de proyectos
y el 10,6% del monto total de inversion estimada de la cartera de proyectos del Cosiplan a 2013,
que comprende 583 proyectos y una inversion estimada de aproximadamente 157 730,5 millones
de ddlares. El listado de los 31 proyectos de la API se observa en el cuadro 2.8.

De un primer analisis del listado de proyectos se puede apreciar que el nimero de los
estructurados esta relativamente equilibrado entre los diferentes ejes de integracién y de-
sarrollo, siendo que casi todos cuentan de tres a cinco proyectos estructurados, siendo la
excepcion solo el Eje Mercosur-Chile, con seis proyectos; en tanto el Eje Pert-Brasil-Bolivia,
con tan solo 1 en la categoria de “estructurado”. A su vez, en cuanto al monto de la inversion
estimada, casi todos los ejes (con excepcién de los ejes Escudo Guayanés e Interocednico
Central) tienen un proyecto estructurado, cuya inversién estimada es relativamente mucho
mayor al resto de los proyectos de cada eje, con montos que sobrepasan ampliamente (o
alcanzan) los mil millones de délares.

Alcance territorial

Al analizar este aspecto se aprecia que gran parte de los proyectos estructurados de la API
son de caracter binacional, ya que, de los 31 proyectos, 17 son binacionales (54,8%), 7 son
estrictamente nacionales (22,6%) y los otros 7 son multinacionales (22,6%) (grafico 2.16).

Con relacién a la distribucién de proyectos por pais, se destaca que los paises involu-
crados en mayor cantidad de proyectos o EID son Argentina, Bolivia y Brasil, posiblemente
como consecuencia de su extension territorial o su ubicacién geografica en el subcontinente
(cuadro 2.9).

Composicion sectorial y subsectorial

De manera similar a la cartera de proyectos del Cosiplan, y como consecuencia del énfasis
puesto en el desarrollo de la conectividad entre las diversas regiones de América Latina, casi la

28 De acuerdo con una seccion de la pagina web de lirsa, el monto total de inversién estimada es de aproximada-
mente 16 779,6 millones de délares.
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Cuadro 2.8 Lista de proyectos de la API (en millones de US$)

Inversion
ID | EID Nombre proyecto estructurado API 0 Paises eSt.' XL
involucrados | (Millones
de US$)
] AMA | EJE VIAL PAITA-TARAPOTO-YURIMAGUAS, PUERTOS, CENTROS LOGISTICOS E PE 4784
HIDROVIAS
2 | AMA | BEVIAL CALLAO - LA OROYA - PUCALLPA, PUERTOS, CENTROS LOGISTICOS E PE 99363
HIDROVIAS ’
3 | AMA | ACCESO NORORIENTAL AL RIO AMAZONAS BR/CO/EC 60.8
/ PE ’
4 | AND | CORREDOR VIAL CARACAS - BOGOTA - BUENAVENTURA/QUITO CO/EC/VE 3350,0
5 | AND | INTERCONEXION FRONTERIZA COLOMBIA - ECUADOR CO/EC 228,5
6 | AND | SISTEMA DE CONECTIVIDAD DE PASOS DE FRONTERA COLOMBIA - VENE-
CO/VE 5,0
ZUELA
7 | AND | CENTRO BINACIONAL DE ATENCION DE FRONTERA (CEBAF) DESAGUADERO BO/ PE 40,2
8 | AND | AUTOPISTA DEL SOL: MEJORAMIENTO Y REHABILITACION DEL TRAMO SU- PE 204
LLANA - AGUAS VERDES (INCLUYE VIA DE EVITAMIENTO DE TUMBES) ’
9 CAP | CONSTRUCCION DEL PUENTE BINACIONAL SALVADOR MAZZA - YACUIBA Y AR /BO 230
CENTRO DE FRONTERA ’
10 | CAP | CONEXION OESTE ARGENTINA - BOLIVIA AR/BO 4770
11 | CAP | CORREDOR FERROVIARIO BIOCEANICO PARANAGUA - ANTOFAGASTA AR /BR/CH 27408
/ PA ’
12 | CAP | CONEXION VIAL FOZ - CIUDAD DEL ESTE - ASUNCION - CLORINDA AR/ BR/PA 237,2
13 | CAP | LINEA DE TRANSMISION 500 KV (ITAIPU - ASUNCION - YACYRETA) BR/PA 755,0
14 | GUY | REHABILITACION DE LA CARRETERA CARACAS - MANAOS BR/VE 407,0
15 | GUY | RUTA BOA VISTA - BONFIM - LETHEM - LINDEN - GEORGETOWN BR/GU 250,0
16 | GUY | RUTAS DE CONEXION ENTRE VENEZUELA (CIUDAD GUAYANA) - GUYANA
(GEORGETOWN) - SURINAME (SOUTH DRAIN - APURA - ZANDERI) - MOEN- | - ¢/ /\ /e 3018
GO - ALBINA), INCLUYENDO LA CONSTRUCCION DEL PUENTE SOBRE EL RIO ’
CORENTINE
17 | HPP | MEJORAMIENTO DE LA NAVEGABILIDAD DE LOS RIOS DE LA CUENCA DEL | AR/BO/BR/ 11583
PLATA PA/ UR ’
18 | HPP | INTERCONEXION FERROVIARIA PARAGUAY - ARGENTINA - URUGUAY AR/ PA / UR 293,3
19 | HPP | REHABILITACION DEL RAMAL FERROVIARIO CHAMBERLAIN - FRAY BENTOS UR 100,0
20 | HPP | CIRCUNVALACION VIAL DE NUEVA PALMIRAY SISTEMA DE ACCESOS TERRES- UR 150
TRES AL PUERTO ’
21 I0C | AEROPUERTO DISTRIBUIDOR DE CARGA Y PASAJEROS PARA SUDAMERICA BO 0.0
(HUB AEROPUERTO INTERNACIONAL VIRU VIRU, SANTA CRUZ) ’
22 | 10C | MEJORAMIENTO DE LA CONECTIVIDAD VIAL EN EL EJE INTEROCEANICO
BO/BR 431,5
CENTRAL
23 | 10C | PASO DE FRONTERA INFANTE RIVAROLA - CANADA ORURO BO/PA 2,0
24 | 10C | CORREDOR FERROVIARIO BIOCEANICO CENTRAL (TRAMO BOLIVIANO) BO 6,7
25 | MCC | GASODUCTO DEL NORESTE ARGENTINO AR/ BO 1000,0
26 | MCC | CONSTRUCCION DEL PUENTE INTERNACIONAL JAGUARAO - RIO BRANCO BR/ UR 93,5
27 | MCC | TRANSPORTE MULTIMODAL EN SISTEMA LAGUNA MERIN Y LAGOA DOS
BR/ UR 14,0
PATOS
28 | MCC | CORREDOR FERROVIARIO MONTEVIDEO - CACEQUI BR/ UR 139,8
29 | MCC | OPTIMIZACION DEL SISTEMA DE PASO DE FRONTERA CRISTO REDENTOR AR/ CH 143,0
30 | MCC | TUNEL BINACIONAL AGUA NEGRA AR/ CH 850,0
31 PBB | CONEXION PORTO VELHO - COSTA PERUANA BR/ PE 85,4
TOTAL | 16 713,8

Fuente: Informe de Avance de la API del Cosiplan (2013:22).
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Grafico 2.16 Alcance territorial de los proyectos estructurados de la API
(en porcentaje del niimero de proyectos)
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Fuente: Informe de Avance de la API del Cosiplan (2013:26).

Cuadro 2.9 Distribucion de los proyectos estructurados de la API por pais
(en nimero de proyectos)

N.° Proyectos

N.° Proyectos estructurados
N.° Proyectos | estructurados | nacionales de dos o mas
Pais estructurados | nacionales paises EID en los que participa
Argentina 9 0 9 CAP, HPP, MCC
Bolivia 9 2 7 AND, CAP, HPP, IOC, MCC
Brasil 12 0 12 AMA, CAP, GUY, HPP, I0OC, MCC, PBB
Chile 3 0 3 CAP, MCC
Colombia 4 0 4 AMA, AND
Ecuador 3 0 3 AMA, AND
Guyana 2 0 2 GUY
Paraguay 6 0 6 CAP, HPP, 10C
Pert 6 3 3 AMA, AND, PBB
Suriname 1 0 1 GUY
Uruguay 7 2 5 HPP, MCC
Venezuela 4 0 4 AND, GUY

Fuente: Informe de Avance de la API del Cosiplan (2013:27).
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totalidad de los proyectos de la APl corresponden al sector de transporte (97% de sus proyectos
individuales), con una inversién estimada del 89,5% del total. El resto corresponde al sector de
energia, que si bien representa un porcentaje pequefio del total de proyectos (3%), su inversion
estimada (10,5%) resulta relativamente alta para el poco nimero de proyectos del sector.

Respecto a la composicion subsectorial, se observa que los proyectos carreteros representan
casi 30% de la AP1(29,7%) y su porcentaje en el monto de inversiones es del 45% del total, lo que
refleja la importancia del transporte carretero en la agenda. En cuanto al transporte fluvial, si bien
dispone de una proporcién similar de proyectos respecto al transporte carretero (25,7%), el monto
de las inversiones es mucho menor (9%), que el destinado a los proyectos carreteros. El tercer
subsector en orden de cantidad de proyectos es el del transporte ferroviario (15,8%), que tiene
la segunda mayor proporcién en el monto de inversiones (19,6% del total) (graficos 2.17 y 2.18).

Graéfico 2.17 Composicion subsectorial de la API
(en porcentaje del nimero de proyectos)

Interconexion
energética
3,0% éreo
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Fuente: Informe de Avance de la API del Cosiplan (2013:28).

Grafico 2.18 Composicion subsectorial de la API
(en porcentaje del monto de inversion)
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Fuente: Informe de Avance de la API del Cosiplan (2013:28).
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Del cuadro 2.10 se desprende la importancia que reviste el eje del Amazonas para la API,
ya que es el que cuenta con mayor cantidad de proyectos estructurados en los subsectores mds
relevantes de la Agenda: carretero (seis proyectos) y fluvial (once), a pesar de que no cuenta con
ningln proyecto ferroviario.

Cuadro 2.10 Composicion subsectorial de la API por EID
(en nimero de proyectos y en millones de US$)

TRANSPORTE ENERGIA
Carretero Ferroviario Fluvial Maritimo Multimodal i Aéreo Intercor’le.xmn

frontera energética
Inversion Inversion Inversion Inversion Inversion Inversion Inversion Inversion
N.° | (millones | N.° | (millones | N.° [ (millones | N.° [ (millones | N.° | (millones | N.° | (millones [ N.° | (millones | N.° | (millones
de US$) de US$) de US$) de US$) de US$) de US$) de US$) de US$)
AMA 6 920,1 0 00 | 11 326,4 4 1975,5 6 253,4 0 0,0 0 0,0 0 0,0
AND 6 3558,9 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 6 135,2 0 0,0 0 0.0
CAP 4 597,2 9 2741,6 0 0,0 0 0,0 0 0,0 3 139,2 0 0,0 2 755,0
GUY 6 958,8 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0
HPP 1 15,0 4 393,3 | 10 1158,2 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0
10C 3 429,5 1 6,7 0 0,0 0 0,0 0 0,0 2 4,0 1 20,0 0 0,0
McCC 3 947,5 2 139,8 5 14,0 0 0,0 0 0,0 4 139,0 0 0,0 1 1000,0
PBB 1 85,4 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0
TOTAL | 30 7512,3 16 3281,4 26 1495,6 6 1975,5 6 253,4 15 417,4 1 20,0 3 1755,0

Fuente: Informe de Avance de la API del Cosiplan (2013:29).

Tipo de financiamiento

Al igual que en la cartera de proyectos del Cosiplan, el financiamiento de los de la API proviene
en gran parte del sector piblico (72,2%) mientras que el financiamiento tanto de caracter privado
como de asociaciones publico-privadas resulta muy por debajo de lo planificado (16,4% y 11,4%,
respectivamente). Gran parte del financiamiento del sector publico es realizado por medio de las
operaciones de las tres instituciones financieras regionales que conforman el CCT, es decir, el BID,
la CAF y el Fonplata: entre las tres, apoyan 19 de los 31 proyectos estructurados de la APl por un
monto de inversiones de aproximadamente 1208,0 millones de ddlares (gréfico 2.19).

Si se hace un analisis sobre el tipo de financiamiento por sector, los resultados son similares a
los analizados en la cartera de proyectos de Cosiplan: en el sector transporte predomina el finan-
ciamiento publico (75,6%), mientras que en el sector energia prevalece (aunque con un margen
muy pequeno) el financiamiento de caracter pablico-privado (57%) (grafico 2.20).

Proyectos de la APl por etapas de ejecucion

Al analizar el estado de los proyectos de la API por etapa de ejecucion, a noviembre de 2013,
se obtienen los siguientes resultados (cuadro 2.11).
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Grafico 2.19 Tipo de financiamiento de los proyectos individuales de la API
(en porcentaje del nimero de proyectos y de la inversion estimada)
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Fuente: Informe de Avance de la API del Cosiplan (2013:31).

Grafico 2.20 Tipo de financiamiento de la API por sector
(en porcentaje del monto de la inversién estimada)
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Fuente: Informe de Avance de la API del Cosiplan (2013:32).

Cuadro 2.11 Situacion de los proyectos de la APl 2013, segiin etapas del ciclo de vida
(en nimero de proyectos, porcentaje, monto de la inversion y porcentaje de esta)

Ftapa N.° % Mon?o de la inversion ) % y )
proyectos proyectos (millones de US$) | inversion
Perfil 22 21,8 1337,0 8,00
Preejecucion 52 51,5 7869,3 47,08
Ejecucion 20 19,8 7502,5 44,89
Concluido 7 6,9 5,0 0,03

\_ TOTAL 101 100,0 16 713,8 100,00 W,

Fuente: Informe de Avance de la API del Cosiplan (2013:33).
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De acuerdo con el cuadro 2.11, se puede apreciar que mas de la mitad de los proyec-
tos individuales de la API (51,5% del total) se encuentran en la etapa de preejecucién (52
proyectos) y que tan solo siete han sido concluidos (6,9% del total). Ademas, 22 proyectos
(21,8% del total) se encuentran en la etapa de perfil y 20 proyectos (19,8% del total) en etapa
de ejecucién. Sin embargo, resalta el hecho de que esos 20 proyectos que se encuentran en
la etapa de ejecucion representan casi la mitad del porcentaje total de la inversion estimada
(44,89%), cuando los proyectos que se encuentran en la etapa de preejecucién son mas del
doble en cantidad y representan tan solo un poco mas del porcentaje total de la inversién
estimada (47,08%). De esos datos se podria deducir la importancia que adquieren tanto los
proyectos que actualmente estan siendo ejecutados en el marco de la API, como aquellos
que se encuentran en la etapa de preejecucioén (grafico 2.21).

Grafico 2.21 Proyectos de la API segtin etapas del ciclo de vida por EID (en niimero de proyectos)
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Fuente: Informe de Avance de la API del Cosiplan (2013:35).

2.1 Conclusiones: panorama general de la API del Cosiplan
Del andlisis precedente, pueden extraerse las siguientes apreciaciones:

e Sibien ha habido un ligero aumento en el nimero de proyectos individuales (de 88 a 101)
como consecuencia de una desagregacion de proyectos complejos en aquellos de menor
alcance, el nimero de los estructurados en los Gltimos afos se ha mantenido en 31.

e En cuanto a las inversiones estimadas, el monto se ha incrementado en el transcurso de los
dltimos afos, aunque se vio ligeramente reducido de 2012 a 2013, como consecuencia
de una actualizacién de los montos de los proyectos.

e Existe un equilibrio general en la cantidad de proyectos estructurados con los que cuenta
cada uno de los ocho ejes de integracién y desarrollo existentes en la API (el Eje del Sur
no esta incluido), ya que cada uno tiene entre tres y cinco de ellos. Las excepciones son el
Eje Mercosur-Chile, con la mayor cantidad de proyectos (seis) y el Eje Peri-Brasil-Bolivia,
con la menor cantidad (tan solo uno).
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En cuanto al alcance territorial, la APl se diferencia un tanto respecto a la cartera de pro-
yectos del Cosiplan, ya que cuenta con mayoria de proyectos binacionales (54,8% del total)
y tiene una mayor proporcion de cardcter multinacional, lo que refleja los objetivos vy el
énfasis puesto por la APl en materia de conectividad entre las diferentes regiones.

En materia de composicion sectorial de la API, y de manera similar a la cartera de proyectos
del Cosiplan, predominan los proyectos del sector transporte (en detrimento de los sectores
de energia y comunicaciones), con mas del 95% del total. Y en el sector transporte, también
prevalecen los carreteros y ferroviarios, ademds de los fluviales (los cuales se concentran
casi exclusivamente en los ejes del Amazonas y de la Hidrovia Paraguay-Parand).

El Eje del Amazonas adquiere una relevancia especial en la API, puesto que es el eje con
mayor cantidad de proyectos estructurados en los subsectores mas relevantes de la Agenda:
carretero (seis) y fluvial (once).

Al igual que lo que se puede apreciar en la cartera de proyectos del Cosiplan, la fuente de
financiamiento principal de la API proviene del sector publico (72,2%), y la mayor parte
del mismo es realizado a través del BID, la CAF y el Fonplata, los tres organismos regionales
que conforman el CCT. Con esto quedan reflejadas las dificultades para atraer inversiones
privadas, incluso en los proyectos estratégicos y de alto impacto para la region como lo
son los de la API.

La mayor cantidad de proyectos individuales de la APl se encuentran en etapa de preeje-
cucion (mas del 50% del total) y tan solo siete han sido finalizados.

Podria concluirse, entonces, que el tipo de proyecto que caracteriza a la API es, por lo
general, del sector transporte carretero o fluvial, financiado por el sector publico, y de ca-
racter binacional y estratégico, orientado a la mejora de la conectividad de los mercados
regionales para la exportacion de materias primas hacia destinos extrarregionales.
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SECCION 3

ANALISIS PARTICULAR DE CASOS CONCRETOS DE
PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA EN LA AMAZONIA

En esta seccion se analizan tres casos particulares de proyectos pertenecientes a la cartera de
lirsa-Cosiplan en la region amazoénica: la variante San Francisco-Mocoa perteneciente al corredor
vial Pasto-Mocoa, en Colombia; el corredor multimodal Manta-Manaos, en Ecuador; y, finalmente,
l[a Carretera Interoceanica Sur, en Perq.

La variante San Francisco-Mocoa comprende la construccién de una carretera pavimentada
que sirve como via alternativa a la actual carretera que conecta las cabeceras municipales de San
Francisco y Mocoa, en la region colombiana del Putumayo. Esta variante forma parte del corredor
vial Pasto-Mocoa, el cual a su vez, forma parte de un proyecto multimodal del Eje del Amazonas
de lirsa-Cosiplan, que busca comunicar las costas de los océanos Atlantico y Pacifico.

Por otro lado, el proyecto multimodal Manta-Manaos perteneciente también al Eje del Ama-
zonas, tiene como objetivo constituir un corredor de transporte multimodal que conecte el puerto
de Manta (Ecuador), con el puerto de Manaos (Brasil) en el corazén de la Amazonia brasilera,
por medio del transporte terrestre, aéreo y fluvial. Manta-Manaos forma parte de un corredor mas
extenso que une el puerto de Manta en Ecuador con el de Belén, en Brasil, por tanto también
permite la conexién entre los océanos Atlantico y Pacifico.

Finalmente, el proyecto de la Carretera Interocednica Sur, recientemente concluida, conecta
tres puertos maritimos de la costa peruana, con el distrito amazénico de Ihapari, en la frontera
con Brasil, a través de cinco tramos de carretera asfaltada que se conectan con la red vial brasilera
y, en consecuencia, permite la conexion entre el Pacifico y el Atlantico. En este caso, el proyecto
pertenece al Eje PerG-Brasil-Bolivia.

La eleccion de estos tres proyectos en particular para el andlisis de la presente seccién res-
ponde esencialmente a una serie de motivos: en primer lugar, los tres proyectos reflejan en gran
medida las caracteristicas generales de la cartera de proyectos del Cosiplan y la API analizados
en la seccion 2 (los tres son proyectos viales -o multimodales con énfasis en el transporte vial-,
que dan cuenta del énfasis principal puesto en la cartera de proyectos del Cosiplan sobre el sector
transporte; en particular el carretero).

En segundo lugar, los tres son considerados como proyectos estratégicos y fundamentales dentro
del esquema de integracion promovido por Cosiplan, por cuanto resultan relevantes para la co-
nexion entre los océanos Atlantico y Pacifico, por intermedio de corredores fluviales y carreteros
con vistas a incrementar el flujo comercial tanto regional como extrarregional.

En tercer lugar, los tres proyectos se localizan en la regién amazénica e involucran espacios
sumamente sensibles en materia socioambiental y de una gran diversidad biolégica. Finalmente,
cada uno de ellos es considerado como un proyecto emblemético que puede brindar valiosas
ensefanzas y lecciones a la sociedad civil suramericana respecto a procesos de incidencia y mo-
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nitoreo de proyectos de infraestructura, que pueden ser facilmente replicados en casos similares

de la region.

Corredor vial Pasto-Mocoa, variante San Francisco-Mocoa (Colombia)

Eje de integracion: Eje del Amazonas

Mapa 3.1 Corredor vial Pasto-Mocoa
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Fuente: WWF y Fundacion Equilibrio. http://awsassets.panda.org/downloads/pasto_mocoa_web_final.Pp.9

1. Descripcion del proyecto

El corredor vial Pasto-Mocoa se ubica al sur de Colombia (paralelo a la frontera con Ecuador
y Perd) y une las ciudades de Pasto (capital del departamento de Narifo) y Mocoa (capital del
departamento de Putumayo), por medio de una carretera de una longitud aproximada de 142
kilbmetros. Si bien la via fue construida hacia la década de 1930, la misma no se encuentra pavi-
mentada en su totalidad lo que limita el transito de vehiculos y restringe el desarrollo comercial
de los municipios de su area de influencia, dificultando la integracion de la regién suroeste de
Colombia con las regiones limitrofes de Pert y Ecuador (mapa 3.1).

Es por este motivo que histéricamente ha sido una necesidad y un constante reclamo de las
comunidades de la region. A la vez, la carretera Pasto-Mocoa forma parte del corredor vial Tumaco-
Pasto-Mocoa-Puerto Asis del corredor multimodal Tumaco-Puerto Asis-Belém do Pard (Brasil),
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en el Eje del Amazonas de lirsa-Cosiplan. Este Gltimo busca comunicar determinados puertos
colombianos, peruanos y ecuatorianos del océano Pacifico con puertos brasilefios del océano
Atléntico por intermedio de corredores fluviales y carreteros, con el objetivo de incrementar el
flujo comercial de productos provenientes del Brasil hacia los puertos del Pacifico que permitan
alcanzar los mercados de Asia y Norteamérica.

En el marco de la iniciativa lirsa-Cosiplan, se estan llevando a cabo obras de mejoramiento y
pavimentacion de la via Pasto-Mocoa, en dos etapas: la primera corresponde al mejoramiento y
pavimentacion de la via entre los municipios de Pasto y San Francisco, ejecutada por parte del
Instituto Nacional de Vias (Invias). La segunda etapa, construccion de la variante San Francisco-
Mocoa, comprende la construccion de una nueva via pavimentada de una longitud aproximada
de 45,6 kilémetros (incluyendo 49 puentes) entre las cabeceras municipales de San Francisco y
Mocoa, que sirva de alternativa a la via actual, una carretera de 78 kilémetros de longitud, en
terreno escarpado, con altas pendientes, curvas con radio minimo y una visibilidad practicamente
nula y cuyos profundos abismos, abundancia de corrientes hidricas y numerosos sitios inestables
la han hecho conocida popularmente como “el trampolin de la muerte”.

Cerca del 60% del trazado de dicha variante (31,2 kildmetros) atraviesa la Reserva Forestal
de la Cuenca Alta del Rio Mocoa, de una extension aproximada de 34 600 hectdreas. Por tal
motivo, y debido a las condiciones de significativa sensibilidad en materia geol6gica, ambiental
y social que enmarca el mejoramiento y pavimentacion de toda la via, el Gobierno colombiano
solicité al BID asistencia técnica para la preparacion de los estudios ambientales, socioculturales
y econémicos del tramo de la variante.

1.1 Ubicacion geografica y zona de influencia

El proyecto esta localizado en el sur de la Republica de Colombia, entre los municipios de San
Francisco y Mocoa, en el departamento de Putumayo, el cual forma parte de la region amazénica
colombiana. En la zona donde se desarrolla se da la confluencia de la cordillera de los Andes con
la cuenca amazénica, en lo que se conoce como el Piedemonte Andino-Amazénico, considerado
como una de las regiones con mayor biodiversidad de Suramérica, con 29 tipos diferentes de
ecosistemas y gran riqueza fluvial. A su vez, esta region se caracteriza por la existencia de nume-
rosos asentamientos de colonos y comunidades negras y por ser el hogar de numerosos pueblos
indigenas como los inga, kaméntsa, cofan, siona, sucumbios y coreguaje, entre otros.

1.2 Envergadura y relevancia del proyecto

En el corredor multimodal Tumaco-Puerto Asis-Belém do Par4, la via Pasto-Mocoa adquiere una
relevancia estratégica fundamental, de alli que este sea considerado un proyecto ancla* dentro
de la cartera de proyectos de lirsa-Cosiplan.

La importancia de la via radica en que promueve el desarrollo e integracion del sur de Colombia
con Ecuador y Brasil, y su acercamiento con los principales centros de produccién y consumo;
y acorta las distancias que deben recorrer los transportadores de carga y demas viajeros. A su
vez, y de acuerdo con lo establecido en la pagina web de lirsa®, el proceso de planeacion y

29 “El proyecto ancla da sentido a la formacién del grupo y viabiliza las sinergias. No es necesariamente el proyecto
de mayor tamafio. Es identificado como el cuello de botella o eslabén faltante de la red de infraestructura que
impide el aprovechamiento 6ptimo de los efectos combinados del grupo, en beneficio del desarrollo econémico
y social. El proyecto ancla puede ser uno ya implantado. En tal caso, se lo denomina proyecto ancla existente. En
consecuencia, cada grupo se conforma en torno a un proyecto ancla o proyecto ancla existente” (fuente: Pagina
web de lirsa. [Disponible en: http://www.iirsa.org/Page/Detail?menultemld=61].

30 Véase ficha del proyecto. [Disponible en: http://www.iirsa.org/proyectos/detalle_proyecto.aspx?h=2#].
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estructuracion del proyecto de construccion de la variante San Francisco-Mocoa, desde el punto
de vista técnico y ambiental, ha sido considerado como un piloto para el desarrollo de proyectos
de infraestructura en zonas de alta biodiversidad y riqueza cultural.

Para la estructuracion de este proyecto se conté con el apoyo del BID en la realizacién de los
estudios técnicos requeridos, los cuales se desarrollaron a partir de 2005 y culminaron con la
expedicién de la licencia ambiental por parte del Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo
Territorial de Colombia, en diciembre de 2008.

2. Posibles consecuencias

Tal como ya se afirmg, la via Pasto-Mocoa se encuentra ubicada en una region de gran riqueza
natural, productora de agua dulce y con alta biodiversidad; y atraviesa territorios de alta sensibili-
dad ambiental y social donde viven diversas comunidades indigenas y campesinas. Incluso, mas
de 30 kilémetros de la variante San Francisco-Mocoa atraviesan la Reserva Forestal Protectora de
la Cuenca Alta del Rio Mocoa (RFPCARM) con cinco parques nacionales naturales, santuarios de
fauna y flora y otras areas de conservacion. Por tanto, los aspectos que motivan la controversia y
el conflicto se refieren principalmente a los impactos sobre el ecosistema que involucra, los recur-
sos naturales que podria alterar y las reacciones de los pueblos indigenas que habitan territorios
ancestrales, los cuales pueden verse afectados por el trazo de esta via.

En particular, a partir de las conclusiones extraidas de los estudios financiados por el BID y del
trabajo que ha venido realizando la sociedad civil colombiana e internacional, es posible identifi-
car los siguientes impactos sociales, ambientales y econémicos que trae aparejado el proyecto:*'

Efectos ambientales

e Impactos negativos de la actividad minera en la reserva forestal.

e Impacto de los puentes y viaductos, botaderos y uso de explosivos.

e Incremento en las tasas de deforestacion y en la tala ilegal de especies maderables
* Incremento en la extraccion ilegal de fauna vy flora.

e Cambios de uso del suelo y conversion de ecosistemas naturales a usos agricolas o pecua-
rios (aumento de la frontera agricola).

* Incremento en la demanda de recursos naturales locales y regionales.
e Tendencia creciente de ocupacion e intervencién de la reserva.

e Secamiento de los nacimientos de agua del paramo por el aumento del trafico, lo cual
incide en la compactacion del suelo que obstruiria y secaria numerosas fuentes de agua.

e La alteracion del bosque protector de la reserva forestal, afectara la regulacion hidrica de
la region.

e Debido a la fragmentacion de ecosistemas boscosos poco intervenidos, el componente

bidtico de la reserva serd el que mds se afecte en una considerable biomasa de epifitas
vasculares y no vasculares y una gran cantidad y diversidad de microfauna.

31 Véase [http://www.bicusa.org/es/feature/corredor-multimodal-pasto-mocoa-e-hidrovia-del-putumayo-es/].
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Recuadro 3.1. Corredor vial Pasto-Mocoa. Variante San Francisco-Mocoa (Colombia)

Eje de integracion: Eje del Amazonas.

Sector: infraestructura de transporte — carretero.
Estado del proyecto: en ejecucién-implementacion.
Tipo de financiamiento: piblico

Monto de inversién: 203 000 000 ddlares.

Organismos financista: Gobierno de Colombia (150 000 000 délares)
BID (53 000 000 délares).

Actores involucrados por parte del Estado: Ministerio de Transporte - Invias (Instituto Nacional de
Vias) - entidad ejecutora

Actores involucrados por parte del sector privado (contratista): Consorcio Vial del Sur. Integrado
por: Sonacol S. A. (Empresa constructora en el frente de trabajo Mocoa), CASS Constructores & CIA
S.C. A., CSS Constructores S. A., Construcciones El Céndor S. A., Latinco S. A. (empresa constructora
en el frente de trabajo San Francisco), y HB Estructuras Metdlicas.

Consorcio Ambiental San Francisco — Mocoa. Integrado por: G. O. C. S. A. (empresa espafiola) y
Solimpro Ltda. (empresa colombiana)

Posibles afectados: habitantes de la zona, campesinos y colonos (cerca de 580 000 habitantes);
poblacion indigena (cerca de 45 000 indigenas pertenecientes a trece grupos étnicos: quillacingas,
inga, yanacona cofan, kaméntza, siona, koreguaje, witoto, nasa, awa, pasto de Narino y los embera
katio); comunidades afrocolombianas; pobladores de la Reserva Forestal-Familias Campesinas
(1500 aproximadamente).

Fuente: Pendiente

Efectos sociales

* Desplazamiento de pobladores locales sin titulo de propiedad sobre la tierra.
* Incremento en la inmigracién a la zona de influencia del corredor.

e Concentracion de la tierra por parte de personas ajenas a la region.

* Incremento en los precios de la tierra a lo largo del corredor y su area de influencia.

Efectos econémicos

e Aumento de practicas y dindamicas econémicas insostenibles en la region, especialmente

como consecuencia de la inmigracion.
e Establecimiento de actividades productivas insostenibles de mediana y gran escala.

e El piedemonte es una regién con una gran riqueza en recursos naturales, explotacién de

petr6leo y monocultivos. La variante facilitara su comercio desde la mirada de integracion
de lirsa.

Con las obras llegaran inmigrantes a la regién; una vez esté listo el corredor Pasto-Mocoa,
se incrementara el trafico de pasajeros y carga, con el consecuente aumento en la demanda
de bienes y servicios en la zona.

El turismo de origen nacional e internacional puede incrementarse mediante la creacién
de un nuevo paquete turistico de la region, favorecido por la via.

SEGUIMIENTO AL COSIPLAN Y AUNASUR EN LA AMAZONIA | 45



e Laviaylamejorade la conectividad regional pueden provocar un incremento en la activi-
dad maderera en el Putumayo, para cubrir la demanda de las empresas de procesamiento
de la madera en el mercado regional, nacional e internacional.

Efectos socioculturales

e Afectacion de lugares sagrados o de significativa importancia cultural para las comunidades
locales.

e Cambios en el estilo de vida tradicional de las poblaciones locales y debilitamiento cir-
cunstancial de la lengua materna, las creencias propias y los usos y costumbres, ya que la
construccion de esta via generaria nuevas dinamicas culturales que se suscriben a légicas
capitalistas y de globalizacion que segun los pueblos Indigenas del sector, dejan a un lado
sus acciones ancestrales.

A'su vez, la via Pasto-Mocoa esta ubicada en la zona de frontera del sur de Colombia, una zona
tradicionalmente aislada y con una larga historia de conflictos socioeconémicos y armados, que
incluyen cultivos de coca, narcotrafico y presencia y enfrentamiento de actores armados. En ese
contexto, se ha planteado que proyectos que promuevan la integracién y desarrollo econémico
como el de la via Pasto-Mocoa como parte del corredor Tumaco-Puerto Asis-Belém do Par4, tienen
el potencial de disminuir el aislamiento y aliviar los conflictos existentes en la region. Sin embargo,
esto no es del todo seguro, y estos proyectos, si no son bien ideados e implementados, teniendo
en cuenta sus posibles impactos socioambientales y una correcta y efectiva participacion de todos
los actores involucrados, pueden terminar produciendo los efectos opuestos, profundizando y
potenciando el aislamiento y los conflictos existentes.

3. Problemas de gobernanza y vulneracion de derechos

El proyecto cuenta con los siguientes estudios: el de impacto ambiental (EIA) que debe desa-
rrollarse por ser una via nueva, el regional denominado estudio ambiental regional (EAR), y por la
ampliacion de la reserva, como medida de compensacion se realizé el estudio denominado plan
basico de manejo ambiental de la reserva (PBMAS). Todos los estudios mencionados se integran en
el documento denominado plan de manejo ambiental y social integrado y sostenible (PMASIS), que
se organiza en cinco estrategias, en las cuales se identifican las actividades a desarrollar. A su vez, de
acuerdo con Invias, el proyecto ha propiciado (y sigue propiciando) espacios para la participacion
de la sociedad civil y de los campesinos, asi como de las comunidades y poblaciones indigenas y
afrocolombianas involucradas.

Sin embargo, existen diversos reclamos y denuncias por parte de la sociedad civil y, sobre
todo, de comunidades indigenas respecto a los impactos del proyecto y a la falta de participacion
publica. Asi, por ejemplo, los pueblos indigenas inga y kaméntza han resaltado que:

[En] los planes de manejo ambiental y social que el Invias y Corpoamazonia propone para
mitigar los impactos ambientales y sociales, no plantean alternativas eficaces que garanticen
el menor impacto posible al ambiente, al ecosistema del cual hace parte la reserva por cuanto
no analizaron de fondo los efectos y dafios acumulativos de largo plazo tanto en el aspecto
ambiental y sociocultural, ya que solo proponen para los pueblos indigenas el mejoramiento
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de las estructuras fisicas de los cabildos y la capacitacion a un grupo reducido de personas
indigenas en proyectos de etnoturismo*.

A la vez, han denunciado que desde el Grupo de Consulta Previa, los ministerios del Interior y
Justicia y de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial, y el Invias, se desconoce su existencia y no
les han permitido participar ni expresar sus preocupaciones respecto a los impactos del proyecto.

Diversos pueblos indigenas del Putumayo reclamaron que el Gobierno no ha cumplido con
los acuerdos de didlogos acordados e incluso denunciaron que fueron reprimidos cuando se
movilizaron para reclamar sus derechos®.

Ademas, en lo que se refiere a la gobernanza en el BID, diversos pueblos indigenas sostienen
que en este proyecto se presenté violacién de algunas de sus politicas operativas, como salva-
guardas ambientales (OP-703); la politica de reasentamiento involuntario (OP-710), y la politica
de pueblos indigenas (OP-765), por lo que han interpuesto un reclamo frente al Mecanismo de
Acceso a la Justicia del BID, el MICI (Mecanismo Independiente de Consulta e Investigacion), el
cual se encuentra actualmente en estado “cerrado”?**.

4. Vigilancia desde la sociedad civil

Si bien las obras ya se han iniciado y es posible resaltar una serie de beneficios que traera
aparejado el proyecto, vale la pena destacar que la sociedad civil debe seguir involucrada en
este proceso, monitoreando el progreso del mismo y garantizando la participacion oportuna y
adecuada de los actores involucrados, en especial de los pueblos indigenas, y de aquellos pueblos
que no han sido tenidos en cuenta en el pasado. A su vez, es necesario garantizar la proteccion
del entorno socioambiental y la utilizacién sostenible de los recursos naturales de la zona, asi
como el respeto por los territorios ancestrales existentes y la conservaciéon de la Reserva Forestal
Protectora de la Cuenca Alta del Rio Mocoa (RFPCARM).

En particular, es necesario hacer un seguimiento (e incidencia, en caso de que asi se requiera)
del trabajo del Comité Asesor Técnico Independiente (CATI). Este comité, creado por Invias en
septiembre de 2010, como una obligacién derivada del Informe de Gestion Ambiental y Social
(IGAS), esta conformado por un grupo independiente de expertos encargados de evaluar perio-
dicamente los avances del PMASIS y determinar el impacto sobre los ecosistemas de las areas
protegidas y sobre las poblaciones de la region (especialmente las indigenas).

A su vez, resulta preciso monitorear el desempefio de los diversos actores publicos y
privados involucrados en la ejecucién e implementacion de la obra, entre ellos: el Gobier-
no colombiano y las correspondientes dependencias involucradas (Invias, y ministerios de
Transporte y de Ambiente y Desarrollo Sostenible); el BID, y los actores privados (empresas
contratistas), entre otros.

También es necesario tener un mayor conocimiento acerca del resto de los proyectos rela-
cionados entre si (por ejemplo, todos aquellos que forman parte de un corredor multimodal)
ya que de esa forma es posible adquirir un panorama mas completo y detallado de todo el
proceso.

32 Véase [http://territoriotamoabioy.blogspot.com.ar/2012/08/estado-actual-de-la-problematica.html].
33 Véase [http://www.agendalterna.com/denunicia/menudenuncia/notidenuncia/1673-putumayo.html].
34 Véase [http://www.iadb.org/es/mici/detalle-de-reclamo, 1804.htmI2ID=CO-MICI001-2011].
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5. Conclusiones

El proyecto de la via Pasto-Mocoa, por sus caracteristicas y particularidades, representa un
caso paradigmatico y representativo de muchos de los que se estan llevando a cabo (o se estan
planeando) a lo largo y ancho de América Latina en el marco del proceso de integracion de la
infraestructura impulsado por lirsa-Cosiplan. En ese sentido, es preciso que la sociedad civil
identifique cudles han sido las lecciones aprendidas y las ensehanzas, tanto positivas como
negativas, del proceso de involucramiento e incidencia sobre este proyecto. No solo porque
ello permitird continuar trabajando en pos de la participacion efectiva e informada de todos
los actores involucrados y de la preservacion y proteccion del entorno ambiental de una region
con tan rica biodiversidad como la del Putumayo, sino porque las lecciones aprendidas en un
proyecto, ya sean positivas o negativas, pueden ser replicadas o evitadas en proyectos similares
en otras latitudes.

Algunas de las lecciones aprendidas en este proceso, de acuerdo con diversas organizaciones
de la sociedad civil que se han involucrado, han sido**, entre otras, respecto a la participacion de
la banca multilateral, puesto que el involucramiento del BID en este caso tuvo un efecto contra-
dictorio: mas alla de las criticas comunes que se hace a la relacion entre los gobiernos latinoa-
mericanos con este tipo de organismos, su participacion amplié el terreno de discusion sobre los
estudios de impacto ambiental para el proyecto y, a la vez, permitié que organizaciones y redes
de la sociedad civil de cardcter internacional también se involucraran.

De hecho, el Gobierno colombiano recibié recursos no reembolsables de cooperacion técni-
ca del BID, para adelantar estudios ambientales y sociales complementarios al EIA. En 2007 se
solicitaron dos adicionales: la evaluacién ambiental regional (EAR) y el plan basico de manejo
ambiental y social (PBMAS) de la Reserva Forestal Protectora de la Cuenca Alta del Rio Mocoa,
siendo esta oportunidad, la primera vez que en Colombia se hicieron estudios de esta naturaleza
sobre un proyecto vial.

El desarrollo de estos estudios ha constituido una valiosa oportunidad para las instituciones,
organizaciones locales y comunidades en general de esta region, en la que se formularon consi-
deraciones ambientales en etapas tempranas de la planificacion de estos proyectos.

Si algo Ilama la atencién en este caso es la conjuncion de fuerzas sociales logradas. Si bien
los pueblos indigenas son actores fundamentales, y tienen un sustento juridico poderoso, otros
movimientos sociales y organizaciones civicas de la regién han contribuido a llamar la atencién
sobre el asunto, incluyendo organizaciones nacionales e internacionales, a campesinos y a la
comunidad afrodescendiente.

Asu vez, la incidencia inicial que se hizo al proyecto ante el BID e Invias, por parte de algunas
organizaciones no gubernamentales (ONG) nacionales e internacionales, contribuy6 al elevamiento
de las consideraciones ambientales y logré abrir un espacio de didlogo y retroalimentacién con
el gobierno y con el BID de mutuo beneficio, a pesar de que siguen existiendo ciertos recelos,
como por ejemplo el de Invias para dar a conocer los avances del trabajo del CATI. No obstante,
el haber conseguido la conformaciéon de dicho comité también ha resultado un punto positivo
importante en este proceso.

Sin duda, la asignatura pendiente de todo el proceso ha sido que no se logré una interlocucion
apropiada con los campesinos y, sobre todo, con los pueblos indigenas de la regién. Desde estas
poblaciones se han levantado voces de protesta y reclamo en cuanto a falta de participacién e

35 Ficha de proyecto. Variante carretera Pasto-Mocoa. Asociacion Ambiente y Sociedad.
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incluso represion de la que fueron victimas al expresar su descontento con el proyecto, al que
ven como una amenaza a lo que consideran como sus territorios ancestrales.

No obstante ese punto pendiente, vale la pena destacar que las organizaciones indigenas in-
volucradas han ido tomando conciencia con este proceso sobre su importancia y los ha llevado
a una consulta interna que ha dado como resultado diversas acciones directas como moviliza-
ciones, reuniones, marchas, congresos, entre otros, y que los ha conducido a adquirir un papel
destacado en el proceso.
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CORREDOR MULTIMODAL MANTA-MANAOS
(ECUADOR)
EJE DEL AMAZONAS

1. Descripcion del proyecto

El proyecto Manta-Manaos tiene como objetivo constituir un corredor de transporte mul-
timodal que conecte el puerto de Manta (Ecuador) en el océano Pacifico, con el puerto de
Manaos (Brasil) en el corazén de la Amazonia brasilera, a través del transporte terrestre,
aéreo y fluvial. Para ello contempla la construccién y modernizacion de una serie de obras
de infraestructura como carreteras, caminos, hidrovias, puertos fluviales y aeropuertos, entre
otros. A su vez, forma parte del Eje del Amazonas de la lirsa, el cual tiene como objetivo
final facilitar el flujo comercial desde la costa del Pacifico hasta los puertos brasileros de la
Costa Atlantica (principalmente Belén), lo que permitira unir los mercados asidticos con el
Atlantico (en particular con Brasil) (mapa 3.2).

Asi, este proyecto es considerado como prioritario y estratégico tanto para el Gobierno de Ecua-
dor como para el de Brasil, ya que sera un eslabén fundamental que permitira unir los océanos

Mapa 3.2 Proyecto corredor multimodal Manta-Manaos

MANAOS/T) pu \ q'

Fuente: Acontracorriente. http://visionfilms.org/www_contracorriente/?page_id=492
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Pacifico y Atlantico a través de 2700 kilometros de los rios Napo (Ecuador) y Amazonas (Brasil), y
otros 500 kilémetros de carreteras en Ecuador, constituyéndose en una via comercial alternativa,
mas veloz y menos costosa, al Canal de Panama.*

Sin embargo, mas alla de los acentuados intereses que impulsan el proyecto, el mismo ha sido
criticado desde la sociedad civil por los fuertes impactos econémicos y socioambientales que
acarrea en uno de los ecosistemas mas fragiles del mundo; y ante la posibilidad de que se vean
involucrados parques nacionales como el Yasuni o incluso el dragado del rio Napo.

Si bien el corredor Manta-Manaos no figura como un proyecto especifico dentro de la cartera
de proyectos de Cosiplan, diecisiete proyectos individuales contemplados dentro de los diferentes
grupos del Eje del Amazonas pueden ser identificados como componentes de esta iniciativa en te-
rritorio ecuatoriano (cuadro 3.1), con una inversion total aproximada de 639,6 millones de délares.

Por otro lado, si bien la cartera de proyectos no presenta informacién sobre el monto de in-
version del puerto de Manta, se conoce a partir de declaraciones de fuentes oficiales (Autoridad
Portuaria de Manta y Ministerio de Transporte y Obras Publicas), que la concesién de este proyecto
esta prevista para un plazo total de 37 afios, contempla tres fases y un presupuesto referencial de
951 millones de délares®”.

1.1 Ubicacién geografica y zona de influencia

La gran cantidad de versiones, incertidumbres e informaciones contradictorias que rodean al
proyecto del corredor multimodal Manta-Manaos en general (ya sea informacién oficial como
extraoficial) hacen muy dificil definir con exactitud los lugares exactos que el corredor atravesaria.

De todas maneras, la idea general del proyecto consiste en habilitar un eje vial capaz de
transportar grandes cantidades de carga desde el puerto de Manta, en la provincia costera de
Manabi, hasta un puerto de trasferencia ubicado en la provincia amazénica de Orellana, donde
la mercaderia pueda ser embarcada en naves fluviales que atraviesen la Amazonia ecuatoriana
por el rio Napo hasta el puerto de Nuevo Rocafuerte, en la frontera con Perd, continuando con
la navegacion hasta Manaos (y posteriormente Belém en la costa atlantica del estado brasilefo
de Pard). Serian aproximadamente 578 kilémetros de via terrestre y 861 kilémetros de via fluvial
(de los cuales 240 kilémetros atraviesan territorio ecuatoriano), sumado a la construccién de dos
aeropuertos (Davalos, 2009:25).

En Ecuador, el tramo comprendido entre el puerto de Manta y el rio Napo inicia con un primer
trazo (ruta “norte”) que atraviesa ciudades menores como Quevedo, Latacunga y El Coca; y
continda con un segundo trazo (ruta “sur”) que abarca Latacunga, Ambato, Puyo y Tena, y llega
hasta el puerto de Francisco de Orellana; seguido luego por la hidrovia por el rio Napo que, se
tiene proyectada, integrard pequenas poblaciones situadas en sus margenes, como Providencia,
Pefacocha, El Edén y Tiputini, hasta arribar a un puerto fronterizo como Nueva Rocafuerte o Ba-
[lesteros, situados en el extremo oriental del Ecuador, en la frontera con Per(; antes de adentrarse
en territorio peruano a través del curso de este mismo rio (Rivera Coria, 2011: 8). Por tanto, en
el area de influencia del proyecto, estarian involucrados las provincias de Esmeraldas, Manabi,
Cotopaxi, Pichincha, Napo y Orellana, las cuales suman una poblacién aproximada de cuatro
millones de habitantes.

36 Cabe destacar que la viabilidad del corredor Manta-Manaos como alternativa al Canal de Panamad ha sido puesta
en duda ante el hecho de que el rio Napo no es navegable los 365 dias del afio.

37 Autoridad Portuaria de Manta. (18 de diciembre de 2013). Autoridad Portuaria de Manta. [Disponible en: www.
puertodemanta.gob.ec] (consulta: 9 de enero de 2014).
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Cuadro 3.1 Proyectos del Eje del Amazonas que componen la ruta Manta-Manaos

Inversion en

rona

Grupo | Cédigo Nombre US$ Sector Etapa Ambito
Grupo2 | Amarp | Gonstruccion del nuevo aeropuerto | ¢ 606 000,00 | Transporte Concluido EC
de Tena
Grupo2 | AMAe1 | mPplementacion del nuevo aeropuer- | ¢ 60 000,00 | Transporte Perfil EC
to del Coca
Centro Binacional de Atencién de
Grupo 2 AMA13 Frontera (CEBAF) Nuevo Rocafuerte - 2 000 000,00 Transporte Preejecucién EC/PE
Cabo Pantoja
Grupo 2 AMAT15 | Puerto de Manta — Transporte Preejecucién EC
Grupo 2 AMA71 | Puerto de Providencia 25 000 000,00 Transporte Preejecucién EC
Grupo 6 | AMA4y | Mejoramiento de la navegabilidad | - 5 5 300 00 | Transporte Concluido | EC/PE
del rio Napo
Grupo 6 | AMA39 Mejqramlento de la navegal_ollldad 2 000 000,00 Transporte Perfil EC
del rfo Morona (sector ecuatoriano)
Mejoramiento de la via Guayaquil
- El Triunfo - La Troncal - Zhud - El
Grupo 7 | AMA46 Tambo - Cafar - Azogues - Paute - | ;5 000,00 Transporte Ejecucién EC
Amaluza - Méndez y mejoramiento
y ampliacion del tramo Méndez -
Puerto Morona
Mejoramiento de la via Puerto Bolivar
- Santa Rosa - Balsas - Chaguarpamba
Grupo 7 AMAA47 | - Loja - Zamora - Yantzaza - El Pangui | 167 700 000,00 Transporte Ejecucion EC
- Gualaquiza - Gral. Lednidas Plaza
- Méndez
Mejoramiento de la via Puerto
Grupo 7 | AMA48 Bolivar - Pasaje - Santa Isabel - Giron 26 800 000,00 Transporte Ejecucion EC
p - Cuenca - Paute - Amaluza - Méndez ! P J
- Puerto Morona
Grupo 7 | AMA49 | Nuevo aeropuerto de Puerto Morona | 136 400 000,00 Transporte Perfil EC
Extension eléctrica de 22 KV desde
Grupo 7 | AMA50 | proyecto hidroeléctrico Santiago de 300 000,00 Energia Perfil EC
Morona (400 KW)
Grupo7 | AMAs | Provecto hidroeléctrico  Morona | ) 6 6,09 Energia Peri EC
(TMW)
Grupo 7 | AMA52 | Proyecto hidroeléctrico rio Luis 15 500 000,00 Energia Perfil EC
Grupo 7 | AMA53 ProYe?to K4 “Frontera S'ur ‘(/-\cceso a 3100 000,00 | Comunicaciones Perfil EC
servicios de telecomunicaciones)
Grupo 7 | AMAS54 | Paso de frontera sobre el rio Morona 2 000 000,00 Transporte Perfil EC
Grupo 7 AMA45 Puerto de transferencia de carga Mo- 5 000 000,00 Transporte Preejecucion EC

MONTO TOTAL DE LA INVERSION

639 600 000,00

Fuente: Base de datos de la Cartera de Proyectos del Cosiplan. Elaborado por: Jorge Zanafria Vasconez (CDES)
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Recuadro 3.2. Proyecto corredor multimodal Manta-Manaos (Ecuador)

Eje de integracion: Eje del Amazonas
Sector: multimodal. Principalmente transporte carretero y fluvial.

De los diecisiete proyectos en Ecuador, trece son del sector transporte, tres de energia y uno de
comunicaciones.

Estado del proyecto: de los diecisiete proyectos, tres estan concluidos, tres en ejecucion, cuatro en
preejecucion y siete en perfil.

Aunque el proyecto AMA49 (nuevo aeropuerto de puerto Morona) aparece en la cartera de proyectos
de Cosiplan como un proyecto en perfil, el detalle de su situacion senala que ya ha sido concluido.
Sin embargo, la misma informacién indica que no se construy6 un nuevo aeropuerto, sino que se
rehabilitd y equipd el ya existente por el mismo monto presupuestado para todo el proyecto, por lo
que se puede concluir que ya no se haran mas obras en este aeropuerto como tampoco se construira
una nueva terminal aérea.

Tipo de financiamiento: principalmente pdblico.

Monto de inversion: no hay informacion precisa. De la cartera de proyectos del Cosiplan, se
desprende que los diecisiete proyectos individuales suman un monto total de inversion de
639,6 millones de délares (sin incluir la inversion en el puerto de Manta). Sin embargo, segin
representantes del Ministerio de Transporte y Obras Piblicas de Ecuador, todas las obras que forman
parte del corredor Manta-Manaos, incluido el puerto de Manta, podrian sumar alrededor de 1373
millones de ddlares.

Organismos financiadores: no hay informacion precisa, pero en el financiamiento de los proyectos
estarian involucrados (o interesados), ademas del Gobierno de Ecuador, el BNDES, el BID, la CAF
y el Banco Mundial, entre otros.

Actores involucrados por parte del Estado: Ministerio de Transporte y Obras Piblicas (MTOP) —
Ministerio de Relaciones Exteriores, Comercio e Integraciéon — Ministerio de Coordinacién de la
Produccién, Empleo y Competitividad (MCPEC) — Ministerio de Electricidad y Energia Renovable
— Ministerio de Justicia y Derechos Humanos — Ministerio del Ambiente — Autoridad Portuaria de
Manta — Secretaria Nacional de Planificacion y Desarrollo (Senplades)

Actores involucrados por parte del sector privado: diversas empresas de naturaleza publica y
privada vinculadas con la explotacion de recursos naturales, prestacion de servicios u otros, en las
zonas de influencia de los proyectos. Empresas extractivas, principalmente petroleras.

Posibles afectados: campesinos y cerca de 318 comunidades indigenas de las provincias de
Orellana, Napo y Sucumbios (incluidas comunidades voluntariamente aisladas), con una
poblacién aproximada de 164 500 personas de seis nacionalidades (kichwas, cofanes, secoyas,
shuar, siona y huaorani) que en su mayoria se hallan asentadas a lo largo del rio Napo.

Fuente: Pendiente

1.2 Envergadura y relevancia del proyecto

El corredor Manta-Manaos constituye uno de los proyectos mas ambiciosos y estratégicos en
la cartera del Cosiplan, por cuanto constituye un tramo fundamental para conectar los puertos
l[atinoamericanos del Pacifico con los del Atlantico, conformando una alternativa viable a una de
las yugulares del comercio mundial como lo es el Canal de Panama. Incluso se plantea como una
alternativa menos costosa y mas rapida que aquel, ya que permitiria reducir de 45 a alrededor de
15 dias el cruce del Atlantico al Pacifico.
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El Gobierno ecuatoriano espera que Manta-Manaos permita alcanzar un desarrollo econé-
mico integral, fortaleciendo el transporte multimodal de mercancias, permitiendo un aumento
en la competitividad y facilitando el desarrollo turistico en la regién amazénica (Gobierno de
Ecuador y Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2012). Sin embargo, segun las autoridades
ecuatorianas, la finalidad del proyecto no es solo beneficiar el comercio ecuatoriano de produc-
tos provenientes de la industria extractiva petrolera, minera y la produccion agricola; sino, en
términos mas generales, reactivar el comercio regional e incluso transformar a Manta en la puerta
de Suramérica hacia Asia.

2. Posibles consecuencias

Se ha argumentado que la mayor parte del trazo del corredor Manta-Manaos utiliza las vias
terrestres de las diferentes redes ya existentes en el Ecuador, por lo que las zonas por donde atra-
viesa ya tienen altos grados de intervencién humana y elevados niveles de degradacién, que hacen
menos relevante el énfasis de los impactos, en comparacién con las areas situadas en la Amazonia
y préximos a ella. A pesar de ello, el trabajo de numerosas organizaciones de la sociedad civil y
especialistas, tanto del Ecuador como del resto de los paises de la regién, ha permitido identificar
una amplia gama de impactos directos e indirectos en materia econémica, social, ambiental y
cultural en las zonas involucradas:

Impactos ambientales®®

e Posibles impactos ambientales negativos, degradacién y pérdida de biodiversidad en las
areas protegidas y reservas que posiblemente atraviese el corredor en su recorrido, entre
ellas: la Reserva de Produccién de Fauna Cuyabeno, el Parque Nacional Yasuni, el Parque
Nacional Llanganates, la Reserva Biolégica Limoncocha, la Reserva Ecolégica Cayambe
Coca, la Reserva Ecolégica Antisana y el Parque Nacional Sumaco Napo Galeras.

e Nuevo patrén de colonizacién, con nuevos asentamientos temporales o permanentes en
la region que generardn mayor contaminacion.

e Creacion de centros urbanos no planificados y urbanizacién cadtica en sitios sensibles,
con incremento de trafico y de contaminacion.

e Nuevas actividades industriales de alto impacto, como la extracciéon de madera, expansion
de la frontera agricola y monocultivos, entre otras.

e Destruccién de hdbitats acudticos y riberas y presion sobre la fauna autéctona.
e Deforestacion, destruccion de bosques y alteracion de ciclos climéticos e hidrolégicos.

Impactos sociales*
e Desplazamiento de poblaciones y comunidades indigenas de sus territorios ancestrales.
e Afectacion a la biodiversidad y el modo de vida de los pobladores.

e Posible militarizacién de la region para proteger la infraestructura y confrontar las protestas
sociales en contra del proyecto.

38 Bonilla (2010: 6). COMPLETAR
39 Bonilla (2010: 7). COMPLETAR
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e Reconfiguracion del espacio y redefinicion de fronteras en respuesta a intereses externos
(particularmente de los paises involucrados) y no por necesidades humanas o estatales.

e Pérdida de soberania por la reconfiguracion del espacio, ya que las decisiones sobre este
territorio estaran sujetas a los intereses de inversores y companias que operan en la via.

Impactos econémicos*

e Esquema neoliberal basado en la exportacién de materias primas que acentda la depen-
dencia de los recursos naturales.

e Endeudamiento internacional del pafs.

e No propone una integracion regional geogréfica disefiada para las necesidades de las po-
blaciones locales y sus estructuras sociales.

e Por lo anterior, puede no representar realmente una oportunidad para Ecuador, sino mds
bien, un modo de favorecer los intereses politicos, econémicos y geoestratégicos de Brasil
e incluso de China en la region.

Impactos culturales*

* Impactos sobre pueblos ancestrales no contactados.

e Colonizacion de la zona y consiguiente aculturizacion de las comunidades.
e Pérdida de modos tradicionales de vida, sin compensacion justa.

e Pérdida de valores culturales de las poblaciones, como consecuencia de los emprendi-
mientos econémicos y sus efectos sobre los pobladores.

Ademas, de acuerdo con la fundacién ecuatoriana Corporacion de Gestion y Derecho Ambiental
(Ecolex)*, otro de los factores determinantes en el area de trazado de la via es el rio Napo, el cual
es de gran valor para la vida y cultura de las comunidades asentadas a lo largo de sus riberas. La
implementacion de la hidrovia involucrard molestias para estas comunidades, por efecto de obras
en el rio o el incremento del trafico de embarcaciones.

Estas actividades son susceptibles de ocasionar un impacto en la seguridad alimentaria
de los pobladores del rio, atribuible a una probable alteracién en los habitos reproductivos
de los peces que ocasionaria una disminucién de sus poblaciones utilizadas como fuente
de alimento. Asimismo, la deforestacién en las margenes del mismo, como producto de un
incremento de la presencia humana, es capaz de ocasionar también una alteracién de la
calidad de las aguas de consumo humano, ocasionando agudizacién de indices de morbi-
lidad y mortalidad.

Entre los impactos indirectos se pueden prever la afectacién de zonas ricas en biodiversidad
como bosques, areas protegidas, y territorios indigenas debido al incremento de procesos extrac-
tivos, fragmentacion de habitats y ocupacién del bosque.

En lo social, se pueden prever los efectos de la especulacién inmobiliaria en lugares del cami-
no proclives al aprovechamiento extractivo agropecuario, los cuales ya vienen siendo sufridos,
por ejemplo, por los pobladores de las zonas adyacentes al puerto de Providencia, quienes han
denunciado desplazamientos ilegales en la zona de construccién del puerto.

40 Bonilla (2010: 6). COMPLETAR
41 Davalos, Javier (2009: 42).
42 Rivera Coria, W. y otros (2011).
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3. Problemas de gobernanza y vulneracion de derechos

Se han podido identificar numerosos problemas de gobernanza y de vulneracién de derechos
(contemplados tanto en instrumentos internacionales como en la propia Constitucion Politica de
Ecuador) en relacion con el proyecto Manta-Manaos. Entre ellos, vale la pena profundizar ciertos
aspectos vinculados a participacién y consulta previa, a acceso a la informacién y a la obligacion
de realizar estudios de impacto ambiental.

Participacion social y consulta previa

De acuerdo con Javier Davalos, (en q documento pendiente) el mecanismo de la consulta
previa es una herramienta apropiada para proteger el normal ejercicio de los derechos sociales
y ambientales que se ponen en riesgo con este tipo de proyectos, siempre que se realice de
acuerdo con los parametros de adecuacion cultural, acceso a la informacién, la oportunidad
y la idoneidad. La consulta se puede entender en dos dimensiones: como consulta previa
ambiental y consulta previa como derecho colectivo indigena. En el primer caso, el resul-
tado no es vinculante para el Estado, pero en el segundo, el consentimiento o acuerdo con
la comunidad es una obligacién que el aparato estatal debe cumplir (Davalos, 2009: 100).

En el caso del proyecto Manta-Manaos, a pesar de configurarse los elementos que hacen
de él que sea susceptible de consulta, la consulta previa ambiental no se ha producido, ni
en el dmbito nacional ni de forma particular con las comunidades que resultarian afectadas
(Davalos, 2009: 74).

En cuanto a la consulta y el consentimiento previo en relaciéon con derechos colectivos
de los pueblos y nacionalidades indigenas Davalos, afirma que la consulta resulta obliga-
toria en todos los proyectos de desarrollo que emprenda el Estado ecuatoriano que puedan
tener impactos socioambientales. Si en un caso estan involucradas comunidades indigenas
o tribales, este proceso de consulta debera estar enfocado a obtener el consentimiento de
dichas comunidades.

En el caso del proyecto Manta-Manaos, es claro que no se ha dado un adecuado proceso
de consulta o consentimiento con las poblaciones indigenas situadas a lo largo de la ruta,
ni en el dmbito global (respecto a todo el eje) ni respecto a sus distintos componentes. El
proceso de participacién en la aprobacién del EIA del aeropuerto de Tena, por ejemplo, no
se realizé de buena fe ni por medio de procesos culturalmente aceptables, ya que no se dio
segln las costumbres y tradiciones de las comunidades afectadas como tampoco fue un pro-
ceso llevado a cabo de manera informada. Ademds, no se llevo a cabo en las primeras etapas
del plan de inversién, sino solamente cuando surgi6 la necesidad de obtener la aprobacién
del EIA para conseguir la licencia ambiental (Davalos, 2009: 101).

Acceso a la informacion puablica

Respecto a este punto, afirma Davalos que, dado que las obras del proyecto Manta-Manaos
afectaran los recursos naturales necesarios para la subsistencia de las comunidades, como los
canales navegables, las dreas de pesca, los terrenos cultivables, las zonas destinadas a vivienda,
etcétera; el Estado ecuatoriano tiene el deber de informar de forma continua y detallada a estas
poblaciones, respecto a todos los temas relacionados con el estudio, desarrollo y funcionamiento
de las obras, con el fin de llevar a cabo los procesos de consulta adecuados.

La informacion de la que se dispone respecto al proyecto Manta-Manaos es al menos insuficiente.
Esto configura una violacién a una garantia y también a un derecho humano, como es el acceso
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a la informacion publica en su doble dimension. Del mismo modo, en los procesos llevados a
cabo para justificar las obras ya emprendidas, la entrega de informacién a la comunidad ha sido
desastrosa (Davalos, 2009: 82).

Obligacion de realizar estudios de impacto ambiental

Como es evidente, los EIA deben llevarse a cabo antes del inicio de las obras y no ser solamente
un requisito formal para su aprobacién cuando los trabajos y sus impactos ya han empezado.

Una de las mayores falencias a la hora de implementar grandes proyectos de infraestructura
es la falta de estudios de impacto ambiental y social o su realizacién de una manera inadecuada,
en lo que se refiere a su oportunidad, a los procesos de participacion social o al grado de pro-
fundidad de los analisis.

En el caso del proyecto Manta-Manaos, el Estado no ha llevado a cabo los correspondientes
estudios ambientales y sociales previos y adecuados. Incluso, el EIA en el caso del aeropuerto
de Tena no cumplié con los parametros debidos. En primer lugar, el estudio fue realizado de for-
ma poco oportuna, ya que se lo hizo una vez que las obras estaban definidas y los procesos de
expropiacion ya habian empezado. En segundo lugar, fue elaborado por una consultora privada,
contratada por los promotores de la obra, sin la respectiva supervision estatal. En tercer lugar, este
estudio no conté con adecuados procesos de participacion, que permitieran llegar a acuerdos, por
el contrario evidenciaron la falta de atencién a las inquietudes y propuestas de la comunidad, y
la poca importancia que se le dio a sus planeamientos (Davalos, 2009: 90).

Tampoco se ha llevado a cabo para este proyecto una evaluacion ambiental estratégica (EAE),
una herramienta que se hace necesaria por las caracteristicas del proyecto, ya que los diversos
componentes que conforman el megaproyecto del corredor Manta Manaos resultan imposibles
de analizar y contemplar a través de EIA individuales para cada uno de los proyectos que lo
componen.

Por tanto, el proyecto del eje Manta-Manaos se ha venido ejecutando sin haber realizado
adecuados procesos de participacion social, consulta previa, consentimiento libre e informado,
beneficios compartidos e indemnizaciones, estudios o evaluaciones de impacto ambiental y social.
Asi, el Estado ecuatoriano ha violado sus obligaciones internacionales en materia ambiental y de
derechos humanos, en la ejecucion de este proyecto (Davalos, 2009: 102).

4. Vigilancia desde la sociedad civil

Desde hace ya varios ainos la sociedad civil regional y, sobre todo ecuatoriana, ha venido traba-
jando e involucrandose en el proceso de incidencia y monitoreo de este controvertido proyecto en
vistas a evitar o al menos minimizar sus numerosos impactos ambientales, sociales, econémicos
y culturales. A su vez, la sociedad civil también se ha encargado de identificar y denunciar los
numerosos problemas de gobernanza y vulneracién de derechos que rodean al proyecto. Ahora
bien, gran parte de las obras ya han sido iniciadas, e incluso concluidas; cabe destacar que la
sociedad civil debe seguir desempenando un papel importante en este proceso, mediante la rea-
lizacién de actividades de diversa indole vinculadas en especial a los impactos socioambientales
que trae y traerd aparejado el proyecto, y los problemas de gobernanza existentes.

Gracias al trabajo de diversas organizaciones, investigadores y redes de trabajo regionales,
se han podido identificar una serie de oportunidades y actividades pendientes en torno a este
proyecto, entre las cuales se destacan:
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e Dada la existencia de pueblos indigenas en la zona, se deberia iniciar un proceso tendiente
a conseguir el consentimiento informado de las comunidades. De darse el proyecto, el
Estado debe cumplir con su deber de compartir los beneficios que reporte la utilizacion de
la hidrovia del rio Napo con las comunidades afectadas de las riberas. Del mismo modo,
debe llevar a cabo procesos de indemnizacién a las comunidades que han sido o serdn
desplazadas por el resto de componentes del eje, como ya sucedi6 en el caso del nuevo
aeropuerto de Tena (Davalos, 2009: 101).

e Dadas las caracteristicas de los proyectos que conforman la cartera de la iniciativa lirsa,
la implementacion de una herramienta como la evaluacién ambiental estratégica puede
constituir una importante solucién a los problemas derivados de su gran magnitud y com-
pleja cadena de impactos en el ambiente y las comunidades, sin descuidar la realizacién
de EIA por cada componente o proyecto.

e El eje multimodal Manta-Manaos, por ser un megaproyecto de infraestructura, deberia
contar con la aplicacién de una EAE participativa y acorde con los estandares ambien-
tales y de derechos humanos, ademds de estudios de impacto ambiental con las mismas
caracteristicas por cada uno de sus componentes. La implementacién adecuada de cada
una de las fases de una EAE en el proyecto del eje multimodal Manta-Manaos permitiria
crear transparencia en el proceso, llevar a cabo una apropiada evaluacion técnica de sus
impactos positivos y negativos, que derive en la informacién que se debe utilizar para la
adopcion de decisiones y permitan un control y evaluacién posterior a la adopcién de
decisiones (Davalos, 2009: 102).

e Desde la sociedad civil, son pocas las instituciones que manejan el tema, pese a que en
Ecuador existe un nimero representativo de organizaciones que trabajan en torno a la
problematica indigena, ambiental y social (Rivera Coria, y otros, 2011: 57.

e Se hace evidente una fuerte necesidad de ejercer comunicacién con respecto al tema,
enfocada hacia un auditorio mds amplio y diverso. Un trabajo mas cercano con gobiernos
locales podria potenciar acciones de difusién y sensibilizacién en los territorios (Rivera
Coria, y otros, 2011: 51.

e También se ha encontrado que existe cierta proximidad en el enfoque de los grupos de
sociedad civil, lo que resultaria adecuado para el establecimiento de nuevas alianzas o el
afianzamiento de las ya existentes (Rivera Coria, y otros, 2011: 51.

5. Conclusiones

Como se ha podido apreciar en este analisis, el corredor Manta-Manaos constituye uno de los
proyectos de mayor relevancia dentro de la cartera lirsa-Cosiplan, y al igual que otros proyectos
como el de Pasto-Mocoa, resultan representativos de las problematicas existentes en gran parte del
resto de los proyectos de dicha cartera. Por tanto, las lecciones aprendidas de este caso pueden
resultar sumamente Utiles para el accionar de la Sociedad Civil sobre otros proyectos controverti-
dos en la region. Asi, por ejemplo, el caso de Manta Manaos refleja el hecho de que muchos de
estos proyectos que son planteados y planificados bajo la propuesta de que generaran enormes
beneficios para las poblaciones locales, el pais e incluso a la region en su conjunto, finalmente
terminan planteando enormes impactos socioambientales, econémicos y culturales, por lo general
acompanados por graves déficits de gobernanza y vulneracién de derechos (principalmente de
poblaciones locales y comunidades indigenas).

SEGUIMIENTO AL COSIPLAN Y AUNASUR EN LA AMAZONIA | 59



Del analisis también se desprende la necesidad de que la sociedad civil focalice en ciertas
acciones a futuro, como por ejemplo la difusién amplia de las problematicas relacionadas al
proyecto; la bisqueda de alianzas regionales que trabajen la tematica; impulsar la necesidad de
realizacion de una EAE para todo el eje multimodal, ademas de la realizacion efectiva de EIA para
cada uno de los proyectos individuales; el reclamo de mecanismos efectivos de participacion,
acceso a la informacién y consulta previa por parte del Gobierno y los encargados de llevar a
cabo el proyecto, entre otros.

A su vez, como respuesta a las contradicciones, versiones encontradas y falta de informacién
acerca de los detalles concretos del proyecto por parte de organismos oficiales, se hace necesa-
rio para este caso y para proyectos similares, un trabajo conjunto y coordinado por parte de la
sociedad civil que permita aunar esfuerzos, hacer retroalimentaciones, evitar superposicion de
actividades y brindar lecciones e insumos relevantes a ser aplicados en otros contextos y otros
proyectos de similares caracteristicas.
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CARRETERA INTEROCEANICA SUR (PERU)

Eje PERU-BRASIL-BoOLIVIA

1. Descripcion del proyecto

El corredor vial interocednico sur (CVIS), conocido popularmente como Carretera Interocednica
Sur, constituye la obra de ingenieria de infraestructura vial mds importante del Pera.

El proyecto, recientemente concluido, consistié en la construccién y rehabilitacion de aproxi-
madamente 2 592,46 kildmetros de carretera que atraviesa ocho departamentos de la macroregién
Sur del Perd (Tacna, Moquegua, Ayacucho, Arequipa, Cusco, Apurimac, Puno y Madre de Dios).

La CVIS conecta los puertos maritimos de llo, Matarani y San Juan de Marcona, en la costa
del Pacifico peruano, con el distrito amazénico de Ifapari, en la frontera con Brasil, a través de
cinco tramos de carretera asfaltada que permiten la interconexién con las carreteras BR-317 y
BR-364 de la red vial brasilefia, a partir de la cual es posible acceder a los puertos costeros de
los estados de San Pablo y Parand y, por ende, al océano Atlantico. De alli la gran relevancia de
esta carretera, considerada como uno de los tres proyectos ancla del Eje Peri-Brasil-Bolivia de la
Iniciativa lirsa, ya que permite unir la costa del océano Pacifico con la del Atlantico (mapa 3.3).

Mapa 3.3 Los cinco tramos de la Transoceanica
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Recuadro 3.3. Carretera Interoceanica Sur (Pera)

Eje de integracion: Eje Perl — Brasil — Bolivia (Proyecto ancla)

Sector: Transporte - Carretero

Estado del proyecto: Concluido

Tipo de financiamiento: Proyecto Cofinanciado - Asociacién Piblico-Privada (APP)

Monto de inversion: Si bien inicialmente la inversion prevista era de USD 1200 millones; de acuer-
do a los Gltimos reportes la obra super6 los USD 2800 millones (del lado peruano).

Organismos financista: Gobierno Peruano, CAF, BNDES

Actores involucrados por parte del Estado: Agencia de Promocién de la Inversién Privada (Prolnver-
sion) - Ministerio de Transportes y Comunicaciones - Ministerio de Economia y Finanzas - Organis-
mo Supervisor de la Inversién en Infraestructura de Transporte de Uso Pidblico (OSITRAN).

Actores involucrados por parte del sector privado: Concesionaria Interocednica Sur - Tramo 2 SA —
Concesionaria Interocednica Sur - Tramo 3 SA — Intersur Concesiones SA (Tramo 4).

Intersur Concesiones: Camargo Corréa S.A. — Andrade Gutiérrez — Queiroz Galvao
[IRSA Sur: Odebretch — JJC — ICCGSA — Grafia y Montero

Afectados: Poblaciones de las 8 regiones de la macro Region-Sur del Perd por las que atraviesa la
carretera - Comunidades nativas e indigenas pertenecientes a diferentes grupos étnicos (Amarakaeri,
Ese’eja, Shipibo-conibo, Amahuaca).

Fuente: Pendiente

Si bien el suefio de tener una carretera que uniera al océano Atlantico con el Pacifico constituye
una antigua aspiracion de las poblaciones del sur del Perd, seria recién a partir del lanzamiento
de la lirsa en 2000, que se comenzaria a plantear seriamente la construccién de la misma. Tras
una serie de inconvenientes, recién en 2005, y por medio de un modelo de asociacién publico-
privada (APP), iniciaria el proceso de concesion de los tramos 2, 3 y 4 (los tramos 1y 5 ya existian
y solo tuvieron que ser rehabilitados y pavimentados), adjudicandose los mismos a las empresas
Concesionaria Interoceanica Sur (tramo 2 S. A.), Concesionaria Interoceanica Sur (tramo 3 S. A.),
e Intersur Concesiones S. A. (tramo 4), respectivamente. El modelo de concesién seleccionado fue
el de BOT (Build, Operate and Transfer), mediante el cual la empresa privada construye y financia
un proyecto de infraestructura, se hace cargo de su operacién por un determinado periodo de
tiempo (cobrando un ingreso por ello, segin diversas férmulas), para finalmente entregar dicha
infraestructura al Estado (Fernandez, Cueto y La Rosa, 2010: 30). Las obras comenzaron en 2006
y concluyeron a finales de 2010 e inicios de 2011.

A pesar de los beneficios econémico-comerciales que implica, la Carretera Interoceanica Sur
atraviesa ecosistemas de gran diversidad biolégica y heterogeneidad cultural, con presencia de
areas naturales protegidas, bosques de produccion y tierras de pueblos indigenas. Asimismo, gran
parte de las regiones que atraviesa tienen actividades ilegales (mineria aurifera, tala de madera,
cultivos de coca), conflictos, altos indices de pobreza y con pasivos sociales y ambientales. In-
cluso, a partir de la construccion de la carretera, se han intensificado las migraciones, la mineria
aurifera y la deforestacion
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1.1 Ubicacién geografica y zona de influencia

La Carretera Interocednica Sur, en territorio peruano, conecta los puertos maritimos de Ilo, Ma-
tarani y Marcona, en el océano Pacifico, con la frontera con Brasil (Ifapari), en la selva amazénica,
a través de cinco tramos de carretera asfaltada. La Interocednica Sur se conecta con la red vial
brasilera (BR317, BR364) y en consecuencia permite la conexién entre el Pacifico y el Atlantico.

El drea de influencia directa e indirecta de la Carretera Interocednica Sur incluye practicamente
toda la macrorregion sur del Pert, conformada por las regiones de Arequipa, Apurimac, Cusco,
Madre de Dios, Moquegua, Puno y Tacna. Ademds se suman las regiones de Ica y Ayacucho. Esta
zona de influencia abarca un drea de 400 000 kilémetros cuadrados y una poblacién aproximada
de 5,7 millones de habitantes, equivalente al 20% de la poblacioén total del Perd.

El recorrido influye sobre siete dreas del Sistema Nacional de Areas Naturales Protegidas por el
Estado (Sinanpe): los parques nacionales Alto Purds, Manu y Bahuaja-Sonene; las reservas nacio-
nales Salinas y Aguada Blanca, Tambopata y Titicaca, y la Reserva Comunal Amarakaeri. Ademas,
influye sobre numerosas concesiones de conservacion, forestales y de ecoturismo (ProNaturaleza
y Conservacion Internacional del Perd, 2007: 1).

1.2 Envergadura y relevancia del proyecto

La Carretera Interocednica Sur es considerada como el proyecto de desarrollo de infraestructura
vial de mayor envergadura del Perd y un proyecto estratégico dentro del esquema de integracion re-
gional de la infraestructura, por cuanto permite la interconexién vial entre el Atlantico y el Pacifico,
a través de Brasil y Perd. De acuerdo con el Gobierno peruano (La Republica.pe., 5 de noviembre
de 2011), este proyecto resulta relevante para promover la integracién a cuatro niveles (comunida-
des locales, regiones o departamentos; Peri-Brasil e Intercontinental Asia Pacifico-Latinoamérica),
asi como le brinda mayores y mejores oportunidades de desarrollo a los pobladores de la zona
al dinamizar la comunicacion, el comercio y el turismo, ademas de concretar la interconexion
del océano Pacifico con el Atlantico, lo que permite el ingreso a nuevos mercados y el aumento
del intercambio comercial entre Perd, la regién centro occidental de Brasil y el norte de Bolivia.

Entre los beneficios que el Gobierno peruano, segln el Ministerio de Transportes y Comuni-
caciones de Perd, le atribuye a la construccion de la carretera, se destacan:

e Lapromocién de la integracion sudamericana.

e Lamejora de la infraestructura vial de la zona.

e El incremento del intercambio comercial.

e El crecimiento econémico de la macrorregién sur del Perd.

e El incremento de la rentabilidad empresarial (al reducir tiempos y costos de transporte).
e El impulso del turismo en la region.

e El incremento de empleos.

e La liminacién del aislamiento y la incomunicacién de la regién Madre de Dios, histérica-
mente aislada.

e La configuracién de los puertos del sur de Perd como puertas de entrada de las exporta-
ciones asiaticas hacia Suramérica y viceversa y

* Lamejora de la calidad de vida de los pobladores de la macrorregion sur.
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2. Consecuencias

Durante todo el proceso que llevé a la construccién de la Carretera Interocednica Sur (desde
la conformacion de la Iniciativa lirsa en 2000, hasta el inicio de las obras en 2006 y la conclusién
de las mismas en 2011), e incluso con posterioridad a la misma, numerosas organizaciones, espe-
cialistas y redes de trabajo de la sociedad civil se han encargado de identificar y alertar acerca de
los diversos y graves impactos producidos por esta obra de infraestructura en los ambitos social,
ambiental, cultural y econémico. Incluso, se han encargado de resaltar y denunciar las falencias
y omisiones de los estudios de factibilidad y de identificacién de los impactos socioambientales
realizados por los organismos oficiales como requisito para la realizacion de las obras. Esto,
teniendo en cuenta las caracteristicas socioambientales de la regién: los habitats naturales a lo
largo de esta ruta se encuentran asentadas por comunidades nativas pertenecientes a diferentes
grupos étnicos (amarakaeri, ese’eja, shipibo-conibo, amahuaca). En este ambito, existen aproxi-
madamente mil especies de aves, doscientos de mamiferos, doscientas cincuenta de peces, asi
como un alto ndmero de reptiles, anfibios y plantas.

Naturalmente, esta area que corresponde a la regién de Madre de Dios y parte de las regiones
de Cuscoy Puno, constituye uno de los escenarios mejor conservados de la Amazonia peruana, es
decir, el que proporcionalmente tiene la mayor cobertura forestal; ademds, en el eje carretero se
hallan pobladores dedicados a diversas actividades econémicas como agroforresteria, agricultura
tradicional, extraccion de madera, extraccion de castafa, crianza de animales menores, ganaderia
y mineria artesanal (Gil Mora).

Vale la pena destacar, a continuacion, algunos de los principales impactos negativos de la
construccion de la carretera identificados por la sociedad civil:

El Grupo de Trabajo de la Sociedad Civil para la Interoceanica Sur (ProNaturaleza y Conservacion
Internacional Perd, 2007: 2-3), por ejemplo, identificé que los problemas sociales y ambientales
en el area de influencia de la Interocednica Sur se deben principalmente a la intensificacion de
cuatro procesos acelerados por el proyecto vial: (a) la mineria de oro aluvial (estimulada por los
altos precios del metal); (b) la extraccién maderera; (c) la migracién de ciudadanos altoandinos
hacia la selva; y (d) la concentracién de la poblacion migrante en la ciudad selvatica de puerto
Maldonado. E incluso identificaron que la obra ha intensificado los siguientes procesos:

e La deforestacion por tumba y quema para fines agropecuarios.
e la frecuencia y gravedad de incendios forestales.

e Lainvasion de las areas naturales protegidas, principalmente la reserva nacional Tambopata,
el parque nacional Bahuaja-Sonene y la reserva comunal Amarakaeri.

e La caceria ilegal comercial.

e Latalailegal y la correspondiente degradacion de los recursos forestales.

e Lareduccién del valor paisajistico y turistico en la selva alta y la ceja de selva.

* La contaminacion del aire y el agua con desechos urbanos y relaves mineros.

e Lapérdida de biodiversidad (por deforestacién, caza, pesca y contaminacion).

e Lareduccion del potencial de la region para proveer servicios ambientales.

e como fijacién de carbono y flujo de agua limpia.

e Ladiseminacién de infecciones vectoriales y venéreas.

e Lainvasion de los territorios de los Gltimos grupos de indigenas en aislamiento voluntario.
e Lainvasion minera de cuencas fragiles, territorios de comunidades nativas y areas protegidas.
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Los conflictos por la tierra y por su uso, tanto en la urbe como en el campo.

La delincuencia comdn.

La formacién de asentamientos precarios (villamiserias) en las zonas urbanas.

El trabajo forzado y esclavo en la mineria y en la tala ilegal.

La prostitucion y el tréfico sexual de menores, principalmente en los campamentos mineros.

A su vez, especialistas como Juan Eduardo Gil Mora (pendiente ano) y Marc Dourojeanni

(2006), critican al estudio de factibilidad realizado para el proyecto, ya que se queda corto en la
identificacion de los verdaderos impactos, tanto directos como indirectos** de la carretera en el
aspecto socioambiental. Ellos identifican los siguientes impactos:

Impactos directos: estos se han producido en el drea de influencia de la Carretera Interocea-

nica originados por el proceso constructivo de la obra, la ejecucion de obras complementarias
y las actividades relacionadas (explotacion de material de préstamo, operatividad de la planta
de asfalto, disposicion de material excedente, apertura de nuevas trochas, desbosque de areas,
desvio de cursos de agua, etcétera):

Cambios en la estructura paisajistica que se observa a lo largo de la carretera por los trabajos
de construccion como movimiento de tierra, cortes de roca fija, trazado de la carretera,
desbosque de vegetacion, etcétera.

Modificacién de la escorrentia superficial natural y cauces de rios que producen la inte-
rrupcién de los flujos de los cursos de agua.

Alteracion de areas hidromérficas que constituyen los aguajales en la selva y bofedales en
la sierra debido a que han sido fragmentados por la carretera.

Alteracion de la calidad de aguas superficiales incrementando su turbidez producida por
la remocién de tierras; vertimiento de aceites, lubricantes y combustibles; lavado de vehi-
culos o maquinarias en los rios; vertimiento de residuos sélidos y liquidos, poniendo en
riesgo la fauna acuatica.

Destruccion directa de flora y fauna, alteracion del habitat y de la biodiversidad, generados
por el desbroce de dreas, desplazamiento de vehiculos y maquinaria pesada, y el ruido,
por la puesta en marcha de las actividades de construccion, alterando la cobertura vegetal
que constituye zonas de proteccion, alimentacién, reproduccion, dmbitos de migracién y
refugio de la fauna silvestre.

Fragmentacién de ecosistemas, al convertirse la carretera en una barrera fisica para algunas
especies de vertebrados reptantes o de lento movimiento.

Ampliacion de la deforestacién a lo largo del derecho de via.
Alteracion localizada del escurrimiento superficial y de la recarga de los acuiferos.

Generacion de ruido por el transito.

43

Los impactos directos ocurren en el “derecho de via” o muy préximos a este, por efecto de la obra propiamente
dicha, hasta mas o menos un kilémetro a cada lado. Consisten, sobre todo, en movimientos de tierra y uso de
lechos de rio como canteras. Los impactos indirectos —los mds importantes y duraderos— son aquellos producidos
por los procesos ecoldgicos, sociales y econémicos estimulados por la via mejorada, no solo debido al mayor ac-
ceso y al abaratamiento del transporte, sino también por las expectativas generadas (algunos impactos indirectos
empezaron incluso antes de iniciarse la obra). En la practica, los impactos indirectos suelen ser considerados hasta
una distancia de 50 kilometros a cada lado de la carretera. Los impactos pueden ser positivos o negativos (Grupo
de Trabajo de la Sociedad Civil para la Interocednica Sur).
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Impactos indirectos: los mds conspicuos son:

e Migracién de pobladores andinos hacia Madre de Dios en busca de tierras y oportuni-
dades que presionaran sobre las concesiones forestales, las tierras indigenas y las dreas
protegidas.

e Invasion de tierras indigenas por madereros y mineros y eventual matanza de poblacion
originaria y generacion de conflictos entre ellos. Especulacién con tierras y apropiacion
ilicita de tierras.

e Desplazamiento de poblaciones indigenas tribales, invasion de territorios de comunida-
des en aislamiento voluntario y generacién de conflictos entre ellos. La situacién actual
de los pueblos indigenas en aislamiento voluntario es dramatica por la presiéon que otras
actividades econémicas como la maderera, la minera y de hidrocarburos, y la explotacion
del gas, vienen ejerciendo sobre sus territorios. El desarrollo de esta via impactara tremen-
damente su situacion.

e Proliferacion de cultivos ilegales (coca). Facilitacién del trafico de drogas, armas, animales
silvestres y del contrabando, en general.

e Estimulo a la migracion hacia las areas urbanas, formacién de “barriadas” a lo largo de
la via, degradacion de servicios sociales y del ambiente en las ciudades vy villas locales,
provocadas por el crecimiento urbano y la poca capacidad de los gobiernos locales para
responder al ritmo de su crecimiento.

e Fomento al subempleo esclavizante como en el caso de la mineria de oro artesanal o en
extraccién de madera, y aumento de la prostitucién femenina e infantil.

e Pérdida de valores culturales tradicionales, sobre todo en el caso de los pueblos indigenas.

e Cambio del valor de la tierra que hoy ya se advierte con notoriedad. La presién sobre los
terrenos se ha incrementado, hecho que se observa a lo largo de toda la via, pero princi-
palmente en los centros urbanos.

e Incremento de la demanda de bienes y servicios debido a la presencia temporal de los
trabajadores de la obra, originando el aumento de precio de estos y en algunos casos se
observa el aumento de la demanda de los servicios de salud por la introduccién de enfer-
medades no registradas.

* Modificacién de las formas de vida. Aun cuando este impacto ha venido dandose por
décadas; empero hoy se ha acentuado con mayor incidencia.

e Deforestacion, por agricultura legal e ilegal (migratoria) en suelos sin aptitud agricola. En el
caso de la interocednica con mayor razén pues su construccion se justifica en el potencial
agricola del area. Lo que traera como consecuencia la erosién de suelos por deforestacion
en laderas y mal manejo de suelos.

e Degradacion del bosque, por extraccion forestal sin manejo y reposicién. Este impacto, es
considerado el mas grave por los expertos, y apenas es mencionado como un problema de
terceros en el estudio de factibilidad. Se estima que mas del 90% de la extraccion forestal
en Perd es ilegal, a pesar de los intentos de extraer madera con certificacién forestal.

e Aumento de los riesgos de incendios forestales, producto de précticas de tala y roce.

e Cazailegal, para comercio de carne, cueros y pieles y, en especial, trafico de animales vivos.
Asi como la pesca abusiva, frecuentemente con implementos ilegales, dinamita y téxicos.
e Contaminacién quimica de suelos y agua por abuso de agroquimicos, la produccioén ile-
gal de cocaina y a consecuencia del crecimiento de la mineria de oro que en el caso de
Madre de Dios es una actividad que continGa extendiéndose ahora con equipo pesado
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usando dragas en los rios. Actividad que se vera facilitada por la mejoria y abaratamiento
del costo del transporte.

Reduccion de servicios ambientales del bosque (ciclo de agua, fijacion de CO,, subpro-
ductos del bosque, turismo de naturaleza, etcétera). Pérdida de biodiversidad e incremento
de especies amenazadas y la invasion de areas protegidas (parques nacionales). Todo ello
conlleva a la reduccién del valor paisajistico y turistico de estos nichos ecol6gicos de gran
valor. En el caso de Madre de Dios y las zonas amazénicas de Cusco y Puno, la situacion
es mas grave porque existen seis areas protegidas que cubren 3,7 millones de hectéreas,

incluidos tres parques nacionales de gran importancia Manu, Bahuaja Sonene y Alto Purds.

3. Problemas de gobernanza y vulneracion de derechos

El trabajo de la sociedad civil también ha permitido identificar una serie de problemas en cuanto
al aspecto de la gobernanza, de incumplimientos por parte de los entes oficiales y de vulneracién
de derechos en el transcurso del proceso de construccion de esta carretera. Se pueden mencionar,
a manera de ejemplo, las siguientes:

Los intereses existentes detrds del proyecto llevaron al Gobierno peruano a adoptar me-
didas presurosas y aceleradas para contar con la carretera lo antes posible, sin tener en
cuenta los tiempos ni los procedimientos necesarios para realizarlo en forma adecuada.
De acuerdo con Dourojeanni, como ocurre en procesos tan acelerados, muchas decisiones
del gobierno estuvieron en el limite de la legalidad, como por ejemplo: (a) el proyecto fue
aprobado por el Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC) y adoptado por Prein-
version sin disponer de un estudio de impacto ambiental, contradiciendo el espiritu de la
legislacion ambiental vigente al momento de aprobarla y también la actual (Ley 28611 del
15 de octubre de 2005), (b) el préstamo puente de la CAF, por 200 millones de ddlares, asi
como la obra en general, fue excepcionalmente exonerada de pasar a través del Sistema
Nacional de Inversion Pdblica (SNIP) mediante un decreto supremo que levanté muchisimas
criticas legales, (c) las obras fueron iniciadas sin disponer de estudios definitivos ni los de
ingenieria o disefio final, que estdn a cargo de las concesionarias, y (d) las obras fueron
iniciadas sin disponer de una evaluacién ambiental completa en base a una decision de
Proinversion, que no deberia haber podido tomar una decisién que contradice el espiritu
de la legislacion ambiental (Dourojeanni, 2006: 66).

Se suma a lo anterior que la respuesta oficial de los ministerios y agencias del Gobierno
a las necesidades que se derivan de la mejoria de la Interoceanica siempre ha sido de
comprension y simpatia; nunca tomé una medida concreta al respecto. El problema ra-
dica en la ausencia de una autoridad publica definida que se responsabilice del tema de
la Interoceanica en su conjunto. El MTC “entiende la complejidad del problema pero las
soluciones no dependen de su sector”. Esta respuesta es la misma en todos los ministerios
y agencias (Dourojeanni, 2006: 67).

Fueron realizados dos tipos de estudios socioambientales: (a) el capitulo ambiental del es-
tudio de factibilidad, y (b) estudios parciales de EIA en los tramos 2 y 3. El primero, aunque
amplio, no puede calificarse como evaluacién de impacto ambiental. Los segundos hacen
referencia esencialmente a los impactos ambientales y sociales directos, y desde ese punto
de vista, son aceptables. Pero ambos productos tienen defectos: (a) se han centrado en los
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impactos ambientales directos, que son los menos importantes, (b) no han desarrollado
mecanismos de informacién y consulta adecuados o suficientes, (c) en esencia son compi-
laciones de datos preexistentes y carecen de un buen andlisis, y (d) ofrecen propuestas ex-
cesivamente vagas para los problemas principales. Ademas, es inusual el criterio de realizar
los estudios de EIA parciales pues es improbable que de la sumatoria de los EIA parciales
resulte una EIA completa, como pretenden los responsables (Dourojeanni, 2006: 72).

* Se ha otorgado la buena pro para la construccion de la obra de la Carretera Interoceanica
sin contar con un EIA definitivo. El estudio presentado fue desarrollado como parte del
estudio de factibilidad y es incompleto porque no incluye el analisis de las distintas alter-
nativas para la integracion vial (entre via férrea o carretera). Lo cual era muy importante
por tratarse del desarrollo de una via que cruza una zona de alta biodiversidad como es la
selva amazénica. Ademds un estudio completo habria permitido hacer una comparacion
entre dichas alternativas a efectos de elegir la mejor. Pues como sefialan los especialistas
la alternativa de via férrea tendria impactos ambientales considerablemente menores, y
colocaria al pais en muchisimas mejores condiciones de competitividad para el transporte
interregional, como por ejemplo en el transporte de granos hacia el Pacifico (Balvin Diaz
y Patrén Alvarez, 2008: 120).

e Durante la preparaciéon de los estudios, la poblacién individual, familiar o institucional
tuvo poca informacién y un nivel minimo de participacion. Las reuniones, aunque nume-
rosas, siempre tuvieron, segln los entrevistados, el mismo patrén: convocatorias de Gltima
hora, ninguna informacion previa sobre el asunto por escrito, sesiones casi exclusivamente
monopolizadas por los visitantes, imposibilidad de hacer preguntas de fondo por falta de
comprension del asunto y ausencia de decisiones firmes. Segun los entrevistados este pa-
tron se mantiene en las reuniones con las empresas concesionarias (Balvin Diaz y Patrén
Alvarez, 2008: 74).

4. Vigilancia desde la sociedad civil

Si bien este proyecto ya ha finalizado, y contrariamente a la opinién de algunos actores que
consideran que el papel de la sociedad civil en la incidencia sobre el mismo ya no resulta util, el
proceso de vigilancia y monitoreo de la sociedad civil sobre el proyecto no debe perder fuerza
e incluso deberia ser reforzado y potenciado. Sobre todo con relacién al monitoreo del proceso
de mitigacién de los impactos socioambientales producto de la obra.

En ese sentido, se destaca el trabajo de la sociedad civil en el Programa de Mitigacién de Im-
pactos Socioambientales del proyecto, que surgié como respuesta a los diversos cuestionamientos
sobre la vulnerabilidad socioambiental de la region. Financiado por la CAF, este programa (CAF-
Inrena) fue aprobado en 2006 y fue denominado “Programa de gestion ambiental y social para
la mitigacion de impactos indirectos, en el dambito de influencia del Corredor Vial Interoceanico
Sur (tramos 2, 3 y 4) (PGAS CVIS)”. De acuerdo con la organizacién peruana DAR, los resultados
de esta primera etapa del PGAS CVIS no resultaron del todo positivos, sobre todo en materia de
gobernanza.

El poco presupuesto de esta primera etapa (apenas 2% del valor con el que se licité la obra),
su limitado enfoque (no hubo promocién de actividades productivas locales), las limitadas capa-
cidades en gestion ambiental y social y la poca voluntad politica, hicieron que los resultados de
este programa hayan sido insuficientes para mitigar realmente los impactos sociales y ambientales
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de este proyecto vial, asi como para generar un verdadero desarrollo local sostenible en la zona
(DAR, 2012: 8).

Ahora bien, en diciembre de 2009 se aprobé la cooperacién técnica no reembolsable otorgada
por la CAF, para financiar los estudios de preinversién de una segunda etapa del PGAS CVIS. Si
bien esta segunda etapa conté en su disefio con algunos aspectos positivos, como por ejemplo
un presupuesto mas elevado, auin sigue presentando graves falencias. Es el caso, por ejemplo, del
acceso a la informacion y la participacion social, ya que en el proceso de formulacién y disefio
de esta segunda etapa el Gobierno peruano procuré disponer de mejores niveles de transparencia
y participacién por parte de los actores nacionales, regionales y locales involucrados llevando a
cabo varios talleres y eventos sociales. Sin embargo, los esfuerzos no han sido suficientes debido
a la falta de mecanismos eficaces para la participaciéon de todos los actores (por ejemplo, poca
coordinacion con gobiernos regionales para participacion de autoridades locales), y por la me-
todologia implementada para la validacion social en cada fase del proceso de disefo (la cual no
permitié recoger adecuadamente las propuestas ni rendir cuentas sobre la evaluacion de dichos
planteamientos, en forma oportuna) (DAR, 2012: 12).

De esta manera, el trabajo y el involucramiento de la sociedad civil en torno a esta segunda
etapa del PGAS CVIS resulta fundamental para fortalecer el programa de mitigacion de los impactos
socioambientales de la carretera en la region. En ese sentido, el trabajo de seguimiento activo y de
incidencia que ha venido haciendo el Grupo de Trabajo de la Sociedad Civil para la Interocednica
Sur (GTSCIOS) y otros sectores de la sociedad civil sobre la segunda etapa del PGAS CVIS resulta
muy importante y ha permitido rescatar una serie de lecciones aprendidas que perfectamente
pueden ser aplicadas en proyectos de infraestructura similares dentro de la Iégica de integracion
propuesta por lirsa. Entre estas lecciones aprendidas se pueden mencionar, por ejemplo:

e Lasociedad civil peruana, en especial a través del GTSCP, ha sido muy participativa durante
2005 y 2006, y debe continuar siéndolo. Su dificultad para ser mas eficaz, se debe a la
ausencia de un interlocutor valido en el Gobierno peruano. Por ello debe ampliar su rango
de demandas incluyendo la discusién piblica de los problemas de fondo de la gestion
ambiental peruana, que el caso Interocedanica revela (Dourojeanni, 2006: 78).

e Esadecuado que el GTSCP amplie su base integrando de modo mas eficaz a otros actores
importantes de la sociedad civil, en especial organizaciones de base como federaciones,
sindicatos y personas notables de las localidades afectadas por la Carretera Interoceanica
(Dourojeanni, 2006: 78).

* Es necesario que las ONG peruanas e internacionales brinden apoyo técnico y medios al
Ministerio Publico para facilitar su trabajo (Dourojeanni, 2006: 78).

e Lasociedad civil en general debe desempenar un papel activo en los procesos de formula-
cién y disefio de estos programas, apoyando en forma constructiva en sentar las condiciones
para un buen desempefio y éxito (DAR, 2012: 27).

e A su vez, debe mantener una presencia permanente en los espacios de coordinacion
formal que se constituyan al interior del aparato de Gobierno de estos programas, en aras
de promover la participacion ciudadana en el seguimiento a los mismos (DAR, 2012: 27).

e También debe promover mecanismos de control social, con el fin de ayudar a monitorear
el impacto e intervencién de estos programas en las poblaciones locales y su aporte al
fomento de la gobernabilidad y el desarrollo sostenible (DAR, 2012: 27).

* En este caso también se desprende la necesidad de realizar EAE generales para el conjunto
de proyectos y no solo EIA individuales para cada proyecto particular.
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5. Conclusiones

De manera similar a lo establecido en el andlisis de los casos anteriores, cabe resaltar que el
proyecto la Carretera Interoceanica Sur en Perl constituye otro de los proyectos emblematicos y
estratégicos dentro de la cartera de proyectos de lirsa-Cosiplan del cual pueden extraerse valiosos
aprendizajes a ser tenidos en cuenta y replicados (o evitados) por la sociedad civil en casos de
monitoreo e incidencia sobre proyectos similares.

La relevancia de este proyecto en particular deriva en que no se trata, tal como afirma Dou-
rojeanni, de “una carretera mas”: lo especial en el proyecto de la Interocednica es que se ha
desarrollado en una de las Gltimas regiones relativamente intocadas de la Amazonia, aun en gran
parte cubierta de bosques naturales, con una elevada y variada poblacién indigena que en gran
parte vive en aislamiento y que contiene, probablemente, la mayor concentracién de diversidad
biolégica del planeta y con el mayor nimero de endemismos (Dourojeanni, 2006: 70).

Asu vez, y al igual que los otros dos proyectos analizados en esta seccion, representa un en-
granaje esencial dentro del esquema de integracién promovido por lirsa, por cuanto forma parte
de las iniciativas tendientes a unir las costas de los océano Atlantico y Pacifico con vistas a generar
nuevos mercados para la exportacion de los recursos naturales de los paises suramericanos.

Tal vez lo que diferencia en mayor medida al caso de la Carretera Interoceanica Sur respecto
a los otros dos proyectos analizados previamente es el hecho que este proyecto ya ha concluido,
a diferencia de los otros dos que ain se encuentran en ejecucién. En ese sentido, el trabajo de
seguimiento e incidencia de parte de la sociedad civil peruana y regional sobre el programa de
mitigacion de los impactos de este proyecto ya concluido, brinda una importante leccién que debe
ser tenida en cuenta y replicada en casos similares. Es un error comdn de la sociedad civil dejar
de monitorear o incidir sobre un proceso o un determinado proyecto que ya ha concluido, con
el justificativo erréneo que el trabajo de la sociedad civil sobre el mismo ya no resulta necesario.

Este tipo de casos demuestran que aun habiendo concluido la construccién de una obra, el
papel que desempena la sociedad civil en pos del fortalecimiento de la gobernanza que rodea al
proyecto y la mitigacion de los impactos que el mismo ya ha generado o puede generar a futuro,
resulta fundamental e imprescindible.
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alternativas de integracién. Boletin de Mensual de Biceca (10), febrero. [Disponible en:
http://www.bicusa.org/wp-content/uploads/2013/08/Boletin-Mensual-Febrero-09.pdf]
(consulta: 7 de marzo de 2014).
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AlC
API
APP
ARA
BIC
Biceca

BID
BOT
BNDES
CAF
CATI
CCT
CDES
Cosiplan
CVIS
DAR
EAE
EAR
Ecolex
EIA

EID
FIESP

Fonplata
FPC

GTE
GTSCIOS
IFR

IGAS
lirsa

ILSA
INESC

GLOSARIO DE SIGLAS

Agenda de Implementacién Consensuada 2005-2010
Agenda de proyectos prioritarios de integracion
Asociacién publico-privada

Articulacién Regional Amazénica

Bank Information Center

Construyendo Conciencia Civica Informada para la Conservacion
en los Andes (Building Informed Civic Engagement for Conservation
in the Andes, por su sigla en inglés)

Banco Interamericano de Desarrollo

Build, Operate and Transfer

Banco Nacional de Desarrollo Econémico y Social de Brasil
Corporacién Andina de Fomento

Comité Asesor Técnico Independiente

Comité de Coordinacion Técnica (Cosiplan)

Centro de Derechos Econémicos y Sociales

Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento
Corredor vial interocednico Sur

Derecho, Ambiente y Recursos Naturales (Pert)
Evaluacion ambiental estratégica

Estudio ambiental regional

Corporacion de Gestion y Derecho Ambiental (Ecuador)
Estudios de impacto ambiental

Eje de integracién y desarrollo (Cosiplan)

Federacion de Industrias del Estado de Sao Paulo
(Federacao das Industrias do estado de Sao Paulo, por su sigla en portugués)

Fondo Financiero para el Desarrollo de los Paises de la Cuenca del Plata
Foro de Participacién Ciudadana

Grupos Técnicos Ejecutivos

Grupo de Trabajo de la Sociedad Civil para la Interocednica Sur
Instituciones financieras regionales

Informe de gestiéon ambiental y social

Iniciativa para la Integracién de la Infraestructura Regional Sudamericana
Instituto Latinoamericano de Servicios Legales Alternativos

Instituto de Engenharia de Sistemas e Computadores.
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Inrena
Invias
MCPEC
MICI
MTC
MTOP
ONG
Ositran

PBMAS
PGAS-CVIS

PMASIS
Prolnversion
RAMA
RFPCARM
Senplades
SIGE
Sinanpe
SIP

SMP

SNIP
SPDA
UICN
Unasur
WCS
WWE

Instituto Nacional de Recursos Naturales (Per()
Instituto Nacional de Vias

Ministerio de Coordinacién de la Produccion, Empleo y Competitividad (Ecuador)

Mecanismo Independiente de Consulta e Investigacion
Ministerio de Transporte y Comunicaciones (Pert)
Ministerio de Transporte y Obras Publicas (Ecuador)
Organizaciones no gubernamentales

Organismo Supervisor de la Inversién en Infraestructura

de Transporte de Uso Publico

Plan basico de manejo ambiental de la reserva

Programa de inversion publica de fortalecimiento de gestion
ambiental y social de los impactos indirectos en el ambito
de influencia del Corredor Vial Interoceanico Sur

Plan de manejo ambiental y social integrado y sostenible
Agencia de Promocion de la Inversion Privada (Perd)

Red Juridica Amazénica

Reserva Forestal Protectora de la Cuenca Alta del Rio Mocoa
Secretaria Nacional de Planificacién y Desarrollo

Sistema de Informacién para Gestion Estratégica

Sistema Nacional de Areas Naturales Protegidas por el Estado
Sistema de Informacién de Proyectos del Cosiplan

Sistema de Monitoreo Permanente de Proyectos

Sistema Nacional de Inversion Publica

Sociedad peruana de Derecho Ambiental

Unién Internacional para la Conservacion de la Naturaleza
Unién de Naciones Sudamericanas

Wildlife Conservation Society Colombia

Fondo Mundial para la Naturaleza (World Wildlife Fund for Nature, por su sigla

en inglés)
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