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Resumen

Es una situacion bastante recurrente que los paises con mas abundancia de recursos naturales
tengan las més altas tasas de pobreza, desigualdad y violencia. Esta situacion tiene una
estrecha relacion con el modelo de desarrollo de los paises que se especializan en la
extraccion y exportacion de recursos primarios, especialmente cuando las rentas que generan

estas actividades representa el principal ingreso presupuestario.

En Ecuador, como en varios paises latinoamericanos, las actividades extractivas han
incrementado la brecha entre los ricos y los pobres, y han creado situaciones de violencia,
pobreza y desigualdad. Varios factores explican estos efectos. Entre los mas importantes se
destaca el hecho de que cuando se produce una sobreexplotacién de un determinado recurso,

se generan una serie de distorsiones econémicas que impactan también a nivel social.

Con la llegada de los gobiernos progresistas, se consolidan las diversas luchas que han librado
en América Latina campesinos, indigenas y demas colectivos sociales desde hace décadas.
Esta coyuntura generd una alta expectativa de que se generase una serie de politicas publicas
que apunten a solucionar los problemas que aguejan a la sociedad latinoamericana. Sin
embargo aunque hay grandes cambios, el modelo extractivista, razon principal de las crisis
latinoamericanas, sigue mas vigente que nunca., inclusive sus actividades se han

incrementado.

El envio de grandes cantidades de materias primas hacia los centros industrializados méas
grandes del planeta hace, entre otras cosas, que se deterioren lo términos de intercambio,
estancando el precio de las materias primas que se exporta, y a la vez, incrementando el valor
de los bienes industrializados que luego se importa. Este modelo condena a la regién a no
Ilegar a percibir nunca los beneficios de los avances tecnologicos industriales, y peor ain,

condena a no poder impulsar la industria nacional; con efectos perversos sobre el empleo.

En la region sudamericana la Union Suramericana de Naciones UNASUR impulsa la
iniciativa IIRSA. Esta propuesta plantea integrar todos los territorios sudamericanos,
especialmente donde se encuentran ubicados los recursos naturales. La idea es construir una
serie de obras de infraestructura que permitan conectar estos puntos clave y a su vez permitan
movilizar los recursos naturales de manera agil, abaratando costos.
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El Eje del Amazonas es parte de la iniciativa. Plantea vincular a Ecuador, Per, Brasil,
Colombia y Venezuela en sus regiones amazonicas. Se plantea construir puertos y muelles
que permitan un mejor traslado de productos hacia y desde los rios. Esto implica también
dragar muchas zonas para permitir una navegacion de embarcaciones de alto calado. Se
plantea construir vias de acceso a los puertos y muelles. Sin embargo las diferencias entre los
paises, tanto a nivel social, como en términos de los mercados amazénicos son evidentes. El
objetivo de esta tesis es evidenciar que esta propuesta es parte del modelo de desarrollo que
actualmente persigue la region latinoamericana y a su vez hacer notar las diferencias que
ponen en desventaja al Ecuador, en su participacion, frente al resto de paises miembros de la

iniciativa.
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Introduccion

Desde la conquista espariola los territorios latinoamericanos han sufrido una constante
colonizacion proveniente de varios frentes. Esta colonizacion se presenta tanto sobre su
biologia (en la que se incluye su flora, fauna y habitantes humanos), como sobre su geografia

(que hace referencia a sus ecosistemas con sus diversas articulaciones).

Si remontamos la atencion hacia la Revolucion Francesa, hito importante de los inicios de la
modernidad, cuando crece aceleradamente la acumulacién de capital, América ya jugaba un
rol importante y claramente establecido como una de las primeras periferias de Europa.

El rol que en aquellas épocas jugd América Latina en el escenario internacional, marco su
historia ambiental, acarredndole varias repercusiones de indole social y ecoldgica que se
replican hasta la actualidad. EI medio ambiente Latinoamericano ha sido tradicionalmente
considerado como un territorio que puede ser explotado y reconfigurado segun requieran las
necesidades de la sociedad metropolitana e industrial, cuyo pensamiento hegemaonico global,
esta siempre condicionado a las necesidades de “Desarrollo” que plantea el sistema capitalista

vigente.

La constante busqueda de este Desarrollo contintia reproduciendo muchas amenazas para el
medio ambiente. Es por esta razon que la discusion sobre este concepto, sus fines y sus

medios, se mantiene presente con fuerza en América Latina.

La Real Academia de la Lengua define al término Desarrollo como: Evolucion progresiva de
una economia hacia mejores niveles de vida. Segiin Eduardo Gudynas, cuando este término se
lo aplica a personas denota un progreso, bienestar, modernizacion crecimiento economico,
cultural o politico (Gudynas 2004:27-31).

Para las Ciencias Sociales el concepto de Desarrollo proviene de una nocién de progreso
creada en occidente y consolidada en casi toda Europa durante la época de la ilustracion.
Atando cabos, se puede determinar que el concepto Desarrollo fue antecedido por otras

nociones, de similar sentido, como por ejemplo progreso, civilizacién, evolucion, riqueza y



crecimiento. Por tomar un ejemplo, para Adam Smith (1776) y luego para John Stuart Mill

(1848), la riqueza era indicador de prosperidad o decadencia de las naciones.

Es después de la Segunda Guerra Mundial que la idea se popularizé aceleradamente. Se
crearon nuevas teorias econoémicas, se presenté al desarrollo como la solucion a varios
problemas sociales, entre estos la pobreza, la desigualdad y la distribucion de la riqueza. De la
misma manera se planted la brecha y clara diferencia, entre los paises desarrollados y los

paises en vias de desarrollo.

Como uno de los hitos histéricos del surgimiento de este concepto, es comun recordar el
discurso del presidente estadounidense Harry Truman del 20 de enero de 1949, donde plantea
al mundo la necesidad de implementar politicas de desarrollo para que los paises menos
avanzados pudieran alcanzar el estandar econémico y cultural de occidente. De esta manera,
la idea de desarrollo implicaba necesariamente un mayor crecimiento econémico,
considerandose asi, que la pobreza y la desigualdad se resolverian por medio de este

mecanismo (Tortosa 2011, 2).

Desde ese momento los términos, desarrollo y subdesarrollo, quedaron impresos en el l1éxico
de los organismos internacionales como explicativos de las diferencias socioeconémicas entre
los paises del norte y los del sur, entre ricos y pobres. Ademas, en vista de que la época de la
posguerra comenzaba, habia mucho optimismo de parte de los Estados recién conformados,
cuya descolonizacion posiblemente marcaria los primeros pasos firmes para conseguir el tan

anhelado desarrollo, estos fueron catalogados como paises en vias de desarrollo.

Con el paso de los afios, el concepto de desarrollo colonizé muchos otros espacios de la vida
en el planeta, hizo su intervencion en el medio ambiente y en la calidad de vida de la
poblacion. Asi se empieza a hablar del desarrollo humano, del desarrollo sustentable,

sostenible, entre otros.

1. América Latinay el Desarrollo en el Escenario Internacional

Desde los afios 50, Estados Unidos ha sido un actor clave en la vida del continente Americano
y como tal, se ha esforzado intensamente para mantener su hegemonia en el territorio. Las

propuestas de integracion por parte de los Estados Unidos han sido constantes. Con la firma
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del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) planteado en 1994, se
configurd un nuevo blogue econémico que tuvo gran influencia sobre las relaciones del resto
de paises del continente con Estados Unidos. A nivel mercantil, las condiciones de
competencia se volvieron cada vez mas exigentes, situacion que presionaba al resto de paises
de América Latina para considerar la firma de nuevos acuerdos de libre mercado con el pais

del norte.

En este contexto y teniendo pleno conocimiento del potencial energético y natural de América
del Sur, los Estados Unidos empezaron a interesarse en la region de manera directa o
indirecta. A finales de la década del 90, inicios del siglo XXI, se plantean un conjunto de
proyectos, que, aunque vinculaban a distintos paises, tenian similares objetivos y estaban muy

relacionados entre si.

Ademas del (TLCAN), surgen en escena el Plan Puebla Panama, el Plan Colombia, el Area de
Libre Comercio de las Américas (ALCA) y la Iniciativa para la Integracion de la
Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA). De esta manera empieza una nueva ola de
proyectos en los que se plantea pasar de la cooperacion netamente en temas de comercio, a la
integracion en materia de infraestructura, politicas econdmicas, normatividad,
comunicaciones y seguridad. Tal como lo sefialan Ana Esther Cecefia, Paula Aguilar y Carlos
Motto en su texto Territorialidad de la dominacion, Integracion de la Infraestructura Regional
Sudamericana (IIRSA) 2007:

Estos megaproyectos se han ido desplegando poco a poco sobre el territorio latinoamericano.
El TLCAN funcioné como mecanismo de recuperacion de la competitividad estadounidense
para enfrentar el blogue que se habia formado en la cuenca asiatica, pero simultineamente fue
una experiencia comercial, de inversiones, juridica y demostrativa, que constituy6 la base
sobre la cual se disefiaron el resto de los tratados impulsados en el continente, entre los que

habria que destacar, por su envergadura, el ALCA.

Una vez echados a andar los planes estratégicos directamente econémicos (TLCAN, CAFTA-
RD, TLC Chile-USA), precedidos por profundas transformaciones de los marcos
constitucionales nacionales que desprotegieron los acervos patrimoniales y la soberania de las

naciones sobre los bienes que por naturaleza, geografia e historia les pertenecian, se avanzé



hacia la cobertura de areas fundamentales que no habian podido ser incluidas en esos primeros
tratados. (Ana E. Cecefia - Paula Aguilar - Carlos Motto 2007:10)

El ALCA nunca se pudo aplicar y termino por disgregarse en diversos acuerdos de libre
comercio bilaterales con Estados Unidos (Colombia, Chile, Per() y el IIRSA

sorprendentemente es recuperado durante la década del afio 2000, por la propia UNASUR.

Actualmente la UNASUR esa conformada por 12 Consejos que se encargan de diversos
temas, uno de estos es el Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento
(COSIPLAN), creado en Quito el 28 de enero del 2009. Este Consejo dentro de sus objetivos

en uno de sus incisos sostiene lo siguiente:

a) Desarrollar una infraestructura para la integracion regional reconociendo y dando continuidad
a los logros y avances de la iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional
Suramericana (IIRSA), incorporandolos a su marco de trabajo. (Consejo Suramericano de

Infraestructura y Planeamiento, UNASUR, pagina visitada en 2014).

Dentro del Plan de Accion de la IIRSA se contempla el desarrollo de Diez ejes de Integracion
y Desarrollo que representan concepciones de corredores geograficos, (vias de acceso) que
segun La IIRSA son definidos como:

Franjas multinacionales que concentran flujos de comercio y potenciales, en las cuales se busca
establecer un estandar minimo comun de calidad de servicios de infraestructura de transportes,
energia y telecomunicaciones, con el fin de apoyar las actividades especificas de cada franja o
eje de integracion al desarrollo (ANEXO I1I Informe del Comité de Coordinacion Técnica
(CCT), Banco Interamericano de Desarrollo (BID), Corporacién Andina de Fomento (CAF),
Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata (FONPLATA)).

Los ejes o franjas multinacionales establecidas son los siguientes:

e Ejeandino e Eje Capricornio
e Eje del Escudo Guayanés e Eje de la hidrobia Paraguay
e Eje del Amazonas — Parana
e Eje Perl — Brasil — Bolivia e Eje Andino del Sur
e Eje Interoceanico Central e Eje Mercosur — Chile
e Ejedel Sur


http://www.ecoportal.net/ecoportal/autor/Ana+E.+Cece%C3%B1a+-+Paula+Aguilar+-+Carlos+Motto

Aunque no se los menciona en los documentos oficiales, el mercado estadounidense, europeo
y asiatico, asi como los grandes mercados de la region suramericana juegan un rol importante
en esta iniciativa. Estos seran los principales centros que se abasteceran y a los cuales se
podra transportar de manera mas fluida y barata las materias primas extraidas y también la

produccion de los paises de América del Sur.

El Eje del Amazonas sera el centro de atencion de esta tesis, principalmente los proyectos que
contemplan ser aplicados en el territorio ecuatoriano los cuales, como se vera en el desarrollo
de esta tesis, tendran una influencia fuerte sobre la Amazonia Ecuatoriana. Toda la cartera de
proyectos del eje Amazonico contempla 64 proyectos, algunos de los cuales ya estan en

ejecucion y cuya articulacién con el IIRSA se mantiene con muy bajo perfil.

Muchos de estos proyectos tendran un impacto directo sobre la geografia del Ecuador pues
atraviesan zonas de alta biodiversidad, mientras que otros, por medio de su articulacion
conjunta, facilitaran e incrementaran los flujos comerciales desde la Amazonia hacia los

principales centros industrializados del mundo.

Desde la mirada de la economia tradicional pareciera que este es un proyecto rentable, pues
abarata los costos del transporte y por ende el precio final de los productos, lo que haria que
se incremente su consumo Yy se dinamice cierto sector de la economia de la region. Sin
embargo, la realidad de cada uno de los paises miembros del Eje Amazoénico es diversa, asi
mismo sus oportunidades dentro de este proyecto.

Con estos antecedentes, el objetivo de esta tesis es presentar un recorrido por el proceso de
constitucion de la iniciativa IIRSA, actualmente a cargo de la UNASUR, para luego
evidenciar la escasa pertinencia que tiene la participacion del Ecuador en esta iniciativa,
debido a las enormes diferencias y potencialidades que tiene los paises que integran el Eje del
Amazonas. Estas diferencias se presentan en ambitos como el econdmico, que se refiere a la
capacidad de mercado y produccién que tienen los paises miembros de este eje, lo que les
permite posicionar sus productos en el mercado amazonico; algunos de estos paises tienen
grandes industrias en la region amazonica. Por otro lado se encuentran las asimetrias en

términos de capacidad de navegacion fluvial que tienen los paises miembros de la iniciativa.



En ese sentido se analizara las posibilidades que ofrecen los rios que han sido considerados

como vias de transporte vitales para que la iniciativa pueda funcionar.

Las diferencias en el flujo del transporte que actualmente recorre estos rios también se
presentara, evidenciando asimetrias muy marcadas, no solo en el trafico, sino también en el
tamarfio de las embarcaciones que transitan en cada rio. Este anélisis es importante puesto que
permite hacer una aproximacion a las posibilidades de transporte, en funcién del peso y la
cantidad, que tendria cada uno de los paises miembros de la iniciativa. Este analisis también
permite evidenciar la infraestructura que actualmente tienen los paises miembros de la
iniciativa, esto en funcion de los puertos y muelles, sus tamafios, capacidades y tecnologias
que aportan a la consolidacion de un mercado nacional. Finalmente esta tesis evidenciara que
tanto el Eje del Amazonas, asi como toda la iniciativa IIRSA es parte de un proyecto en el que
la region latinoamericana persigue alcanzar un determinado desarrollo, sin embargo este

concepto se encuentra en tela de duda desde hace varias décadas.

Para lograr este objetivo esta tesis utilizara una metodologia de investigacion cuantitativa y
cualitativa que analizara tanto los documentos oficiales sobre la iniciativa IIRSA, asi como
los informes técnicos, académicos que se han realizado sobre la navegacion fluvial en esta
zona, sus realidades sociales y de mercado. Es también importante analizar los vinculos que
tienen los mercados de cada uno de los paises miembros del Eje del Amazonas con mercados
de otros continentes. Finalmente se hard una breve revision sobre las teorias latinoamericanas
del desarrollo con el objetivo de evidenciar las caracteristicas mas importantes del modelo

actual de desarrollo.



Capitulo 1

La Constante Busqueda Del Desarrollo En América Latina

“Las sociedades que denominamos actualmente
subdesarrolladas no lo son por su propia causa, y errariamos en
concebirlas como exteriores al desarrollo occidental o como
indiferentes a él. En verdad, son estas sociedades las que, por su
destruccion directa o indirecta entre los siglos XV1y XIX, hicieron
posible el desarrollo del mundo occidental. Entre ellas y él existe una
relacién de complementariedad. Fue el propio desarrollo y sus 4vidas
exigencias lo que las hicieron como el desarrollo las descubre hoy”
(Lévi-Strauss, 1976).

Cuando se pretende abordar de manera general el estudio sobre las teorias del desarrollo en
América Latina, el patron comdn para el analisis que ha seguido la academia y las diversas
corrientes de pensamiento, se basa en presentar realidades sociales en las que se encuentra una
relacion causal entre hechos historicos y corrientes tedricas. Por esta razon, las corrientes de
pensamiento latinoamericano han estado estrechamente ligadas al surgimiento de las
corrientes del desarrollo occidental, proponiendo conceptos y categorias, acoplandolas en la

medida de lo posible, a su propia realidad social.

Sin embargo, desde hace varias décadas una serie de autores han examinado el estado de la
teoria y muchos de ellos han llegado a la conclusion de esta se encontraba en crisis. Se
percibe un sentimiento de frustracion ya que no se ha llegado a cumplir con la promesa de
alcanzar el desarrollo. En 1979 Dudley Seers plante6 que una posibilidad de revitalizar la
teoria del Desarrollo es analizar las teorias provenientes del tercer mundo; se consideraba que
uno de los principales limitantes de las teorias del desarrollo del primer mundo era justamente
no incorporar los planteamientos de las teorias del desarrollo de América Latina. Es por esta
razon que varios autores, entre estos, Cristobal Kay, quien ha hecho estudios sobre las teorias
de desarrollo que se han generado en América Latina, destacando las caracteristicas mas

sobresalientes.

En la Escuela Latinoamericana de la teoria del desarrollo se encuentran basicamente dos
segmentos: el reformista estructuralista y el marxista revolucionario. Ambas tienen en comun

una fuerte critica a la teoria neoclasica y a la modernizacion. Ademas, conciben al
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subdesarrollo como un resultado del proceso de acumulacion capitalista en el cual los paises
subdesarrollados tienen sus caracteristicas propias que nos consideradas por los
planteamientos de las teorias del desarrollo escritas en el primer mundo, inclusive sostienen
que la aplicacion de estas teorias en territorios latinoamericanos puede agravar y acentuar el
subdesarrollo (Kay 1991, 102).

Haciendo un abordaje integral de la evolucion de la teoria del desarrollo en América Latina se
puede constatar que el proceso de expansion de las Ciencias Sociales empezo en los afios 40 y
50 del siglo XX y se extendio hasta los afios sesenta y mediados de los 70s. Ya para los afios
70s, el periodo de fertilidad intelectual empezaria decaer y se debilita como pensamiento
propio hasta la actualidad, cuando intentaria recuperar terreno (Roitman 2002,15).

Para entrar en detalle, es necesario remontarse a mediados del siglo X1X, al proceso de
crecimiento econémico por el cual atravesd Europa, el cual se consolidé como un elemento
importante en la construccién del capitalismo en el mundo. Para América Latina, este proceso
genero dinamicas de explotacion de los recursos naturales lo que desemboco en que las clases
dominantes explotaran a las clases dominadas para asi acelerar el proceso extractivo que
alimento el desarrollo de Europa. Se gener6 una economia de enclave que fue configurando
una estructura de clases sociales, estrechamente vinculadas al desarrollo del capitalismo
(Roitman 2002, 77).

Luego de varios afios de saqueo y explotacién acelerada de recursos, en América Latina los
afios 30 y 40 del siglo XX son el punto de inflexion entre capitalismo y socialismo, que
demandd la necesidad de desarrollar un pensamiento social propio Latinoamericano. Este
surge influenciado por los debates tedricos politicos que enfrentaron tanto el modelo
capitalista como el socialista, segun su evolucién doctrinaria en occidente. Los primeros
debates tienen inicio con José Carlos Mariategui y Victor Raul Haya de la Torre, a mediados
del periodo entre guerras. Desde aquella época, el debate social en América Latina evidencia
claramente dos tendencias: la una marxista y la otra estructural funcionalista. Ambas
desarrollan varias vertientes que han marcado el devenir politico y social de la region

Latinoamericana (Roitman I11, 2002).



A breves rasgos, el pensamiento estructural sostiene que es necesario reformar el sistema
capitalista para eliminar las brechas de desigualdad, mientras que la corriente Marxista

revolucionaria sostiene que el socialismo es la Unica via para cambiar la realidad operante.

Los estructuralistas sostienen que tanto el desarrollo, como el sub desarrollo, constituyen un
proceso unico en el que las desigualdades entre lo que consideran como “centro” y
“periferia”, se reproducen por las disparidades de diversa indole existentes en el sistema. Los
estructuralistas investigan todo el proceso sobre como se integraron las economias de
Ameérica Latina al mercado mundial (Kay 1991, 101 — 113).

El desarrollo industrial europeo influencid los procesos de crecimiento econémico de América
Latina. Fue el causante de grandes brechas entre los ricos y los pobres, aunque las
posibilidades de aumentar los factores productivos crecieron enormemente en la region. En
1949 la CEPAL plante6 la necesidad de una sustitucion de las importaciones, buscando
ayudar a los paises a conseguir un desarrollo hacia adentro. Raul Prebisch, uno de los autores
mas preponderantes del paradigma estructuralista, constantemente impulsaba la tesis de la
industrializacion de la periferia como opcidn para superar las crisis del sistema internacional.
Esto conseguiria ayudar a los paises a alcanzar un proceso de desarrollo hacia adentro. La
relacion que América Latina consolidé como productora de materias primas fue denominada

por parte de la CEPAL como modelo exportador primario (Kay 1991, 4).

Prebisch creia que la industrializacién de la periferia le ayudaria a reducir su vulnerabilidad
frente a las crisis econémicas internacionales. Ademas de eso también le ayudaria a
incrementos en la productividad, los ingresos y por ende tendria un efecto directo sobre la
erradicacion del desempleo. Muchos tedricos de la CEPAL fueron muy optimistas respecto a
todos estos beneficios y se consideraba esta como la solucion que superaria los problemas
sociales. En varias ocasiones se ha intentado industrializar el sector primario en América
Latina; importando nuevas tecnologias y empleando a grandes masas de obreros. No obstante,
el sector que lideraba esta industrializacion, termind por deteriorar los términos de
intercambio en el comercio internacional. Este deterioro sucedid principalmente a causa de la
aplicacion de salarios bajos, mientras que en otros espacios se acumulaba excesivamente la

riqueza generada por las exportaciones.



Sin embargo, de las mismas filas de la CEPAL, se critico el proceso de industrializacion de
América Latina, tal como estaba sucediendo. Se catalogoé a este proceso como “concentrador
y excluyente” ya que los beneficios econdmicos de la industrializacion se concentraban en los
duefios del capital, es decir en pocas manos, situacion que incremento la brecha entre ricos y
pobres. Anibal Pinto plante0 la critica al modelo de sustitucion de importaciones,
catalogandola como concentradora de riqueza en pocas manos, esto sucedio alrededor de los
afios 60, inicios de los 70. Se evidenci6 que este modelo cred brechas estructurales entre los
sectores “formales” e “informales” asi como por ejemplo entre la agricultura tradicional y la
industria agricola moderna. En este punto, ya se plantea las primeras criticas al modelo
desarrollista del sistema capitalista, que se abria campo en América Latina (Kay 1991, 101 —
113).

Por otro lado a mediados de la década de los afios 60, surge en América Latina una vertiente
que habla sobre el “Colonialismo interno”, mas enfocado en las relaciones étnicas y de clase
como caracteristica importante de la region. Esta teoria plantea que las relaciones de clase
entran en conflicto por la penetracion del sistema capitalista, en este aspecto similar a algunos
planteamientos de la CEPAL y sostiene que existe una determinada dindmica de colonialismo
entre paises, situacion que también se reproduce a nivel nacional en América Latina. Esta
teoria plantea una critica a la teoria marxista ortodoxa que se enfoca en las relaciones de clase
dejando de lado las relaciones las relaciones étnicas. Durante los periodos de desarrollo de
esta teoria se evidencio que existieron relaciones de dominacion que se configuran en funcion
de los intereses mercantilistas a nivel mundial. Entre los autores mas preponderantes se

encuentra Pablo Gonzéalez Casanova y Rodolfo Stavenhagen.

Estos autores hablan sobre varias realidades de dominacién y colonialismo que se reproducen
dentro del tercer mundo. Plantean la existencia de cierta similitud entre las pasadas relaciones
coloniales, de dominacion y explotacion sucedidas en la colonizacion espafola de América, y
aquellas que existen en la actualidad, razon por la que se emplea el término “Colonialismo

interno”, para referirse a esta dindmica (Kay 1991, 101 — 113).

Otro concepto que se planteé como teoria en America Latina con enfoque marxista, es el de
“Marginalidad”, que basa su analisis en las relaciones sociales vinculadas a la acumulacion

capitalista. A comienzos de los 60, el concepto de marginalidad fue adoptado por los
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socidlogos latinoamericanos que trabajaban dentro del paradigma de la modernizacion para
referirse a ciertas consecuencias sociales, producto del rapido y masivo proceso de
urbanizacion de Ameérica Latina. La alta tasa migratoria, asi como el incremento demogréfico
ocasionaron una urbanizacion acelerada en América Latina, principalmente por el movimiento
poblacional desde el campo a la ciudad. Sin embargo estas poblaciones se instalaron
subsistiendo con altos indices de pobreza y acceso a servicios basico. Este segmento de la
poblacion fue considerado como el contingente de fuerza laboral el cual no pudo ser
absorbido por el proyecto de sustitucion de importaciones. Este era el sector considerado

como “marginal”. (Kay 1991, 8).

La incapacidad, en la practica, de la teoria Cepalina sobre la “Industrializacién por Sustitucion
de Importaciones” para absorber el creciente contingente de fuerza laboral, fue arduamente
criticada por la teoria de la “Marginalidad”. Esta teoria plantea que en la transicién hacia la
modernidad, lo moderno y lo tradicional deben coexistir, sin embargo en este intento varios

segmentos de la poblacion quedan rezagados tornandose marginales.

Anibal Quijano es uno de los principales exponentes de esta teoria. Plantea que esta dindmica
refleja una manera particular de no integracion y no participacion. Propuso varias categorias y
conceptos como por ejemplo la “mano de obra marginal” y “el polo marginal” que son

dindmicas que se reproducen dentro del sistema capitalista (Kay 1991, 101 — 113).

La teoria de la marginalidad sostiene que existe un proceso de monopolizacion del proceso de
industrializacion por parte del capital extranjero y a nivel nacional/interno dentro de América
Latina, esto sucede, entre otras cosas, debido a la penetracion de corporaciones
transnacionales en la region de América Latina, lo que acelera el proceso de marginalizacion
de algunos segmentos de la sociedad, que de cierta manera resultan ser disfuncionales para el
sector capitalista creandose asi una “masa marginal”. Por esta razon Quijano se preguntan
sobre la contribucion de los paises marginales al proceso de acumulacion capitalista y su
articulacion al modo de produccion dominante. Otra pregunta mas preocupante adn se refiere

a como es que estos sectores marginales se ganan la vida (Kay 1991, 9).

Otra teoria de mucha importancia en la historia de América Latina es la que habla sobre “la

dependencia”, con sus variantes reformista/estructuralista y marxista. Fue elaborada y
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desarrollada a inicios de la década de los afios 60 y se la trabajo hasta finales de los afios 70.
Una de sus vertientes de tinte estructuralistas fue impulsada por parte de Fernando Henrique
Cardoso, Osvaldo Sunkel, Celso Furtado, Helio Jaguaribe, Aldo Ferrer y Anibal Pinto. Estos
teoricos de la dependencia, sostienen que el capitalismo trasnacional crea una nueva division

internacional del trabajo que conduce hacia la desintegracién nacional.

Es importante destacar los planteamientos de Celso Furtado, quien sostiene que los paises del
centro han logrado imponer determinados patrones de consumo lo que ha logrado perpetuar el
subdesarrollo y la dependencia. Estos patrones de consumo que se han instaurado con mas
fuerza en los grupos de altos ingresos, son los que sostienen de cierta manera la produccion

industrial, que a su vez depende de tecnologias provenientes de paises del primer mundo.

La otra vertiente, dentro del campo denominado como neo marxista de la dependencia se
plantea desde las obras de Ruy Mauro Marini, Theotonio dos Santos, André Gunder Frank,
Oscar Braun, Vania Bambirra, Anibal Quijano, Edelberto Torres Rivas, Tomas Amadeo
Vasconi, Alonso Aguilar y Antonio Garcia. A estos autores se les conoce mas bien como neo
marxistas, en tanto que cuestionan el rol progresista del capitalismo en los paises
dependientes y revelan cierto eurocentrismo en el mundo industrial. Segun el analisis de Kay
para estos autores resulta fundamental explicar las diferencias entre el desarrollo del

capitalismo en los paises dependientes y en los desarrollados (Kay 1991, 20).

Los planteamientos neo marxistas evidencian que la produccidn en los paises del Tercer
Mundo no funciona en base a la capacidad interna para el consumo, sino que depende de las
exportaciones que estos paises realizan hacia los paises desarrollados. Por esta razon, los
salarios en los paises dependientes se mantienen bajos, porque el consumo de los trabajadores
no es necesario para la continuidad en la elaboracion de las mercancias. Es decir que el
consumo interno de los paises del tercer mundo no es el motor que impulsa su produccion,

sino mas bien son sus exportaciones hacia los paises desarrollados (Kay 1991, 20).

A principios de los afios 70, el gran impacto social que trajo consigo el modelo extractivista
para America Latina, empez0 a ser fuertemente criticado. La teoria de la dependencia
afirmaba que el subdesarrollo en el cual se mantenian los paises de América Latina, no es ni

una etapa, ni un proceso gradual hacia el desarrollo. Autores como Marini sostiene que la
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dependencia desencadena la sobreexplotacion del trabajo, principalmente en los paises
considerados como subdesarrollados. Inclusive sostiene que esta explotacion se genera puesto
que el capitalismo no esta dispuesto a disminuir su tasa de ganancia lo cual es dificil mantener
en un escenario en el que constantemente se deterioran los términos de intercambio (Marini,
1973).

La teoria de la dependencia también propone categorias como “centro industrializado”,
“periferia” y “semi periferia”. Constantemente enfatiza el rol hegemdnico de las economias
centrales en la organizacion del sistema capitalista. Evidencia la existencia de una
interconexidn entre pobreza y desigualdad entre los paises. En ese sentido, la pobreza y la
desigualdad dentro de los paises amazonicos es explicada como un resultado de la estructura
social operante, el funcionamiento del mercado laboral, la condicién de explotacion de la
fuerza de trabajo, la concentracién del ingreso en pocas manos y la explotacion desmedida de
recursos naturales. Todas estas dindmicas son el resultado de relaciones de dependencia

estructural en el escenario internacional.

André Gunder Frank, otro tedrico que influencio a la teoria de la dependencia, en la década de
los 70s sostenia que las relaciones de dependencia en el mercado global se ven reflejadas en
las relaciones de dependencia estructural dentro de los Estados, en sus comunidades. Las
relaciones del hombre estan influenciadas por el predominio de la ciencia, como mecanismo

de apropiacién del mundo (Kay 1991, 20).

Dejando de lado los planteamientos de los tedricos de la dependencia, en el analisis de los
debates del concepto de Desarrollo en América Latina vale destacar a Cristobal Kay, quien en
su texto “Teorias Latinoamericanas del desarrollo” de 1991, analiza y hace un recorrido por
todas las contribuciones que se han escrito desde América Latina relacionadas con el modelo
de desarrollo, texto que ha sido ampliamente utilizado para la construccion de esta tesis. Entre
sus planteamientos estan una necesaria modernizacion de la vision estructuralista, asi como

dependentista.

Sin embargo el planteamiento mas importante hace referencia a las criticas que plantean tanto
los estructuralistas como los de la teoria de la dependencia con relacion a los términos de

intercambio desigual entre los paises. Kay sostiene que al ubicar este debate a nivel de las
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naciones, se excluye un conflicto evidente relacionado a la lucha de clases, que ocurre como
resultado de la compleja interaccion de los factores econdmicos dentro de cada pais, durante
el proceso de explotacion de recursos. Kay sostiene que el enfoque clasista no existe dentro de
los argumentos estructuralistas, ni tampoco existe dentro de los planteamientos sobre la
dependencia (Kay 1991, 13).

De la misma manera Arturo Escobar en su libro “La Invencion del Tercer Mundo™ (1996),
evidencia como el sistema capitalista actualmente operante ha profundizado en la pobreza y la
desigualdad entre los pueblos miembros del tercer mundo. Escobar sefiala que el crecimiento
econodmico fue la solucidn propuesta a estos problemas, no obstante sostiene que la causa de
la pobreza y desigualdad de los paises del tercer mundo, debe buscarse fuera del tercer

mundo, en el entorno del sistema internacional (Escobar 2007,132).

Otro autor importante que analiza el tema desde los movimientos sociales y los sectores
populares es Agustin Cueva, quien sostiene que en la teoria de la dependencia son las elites y
las oligarquias los actores protagonicos de la historia, rara vez, las clases medias. Cuando los
sectores populares son mencionados, se hace referencia a ellos como una masa amorfa,

generalmente manipulada por algun caudillo o movimiento populista (Roitman 2002, 97).

Con estas corrientes de pensamiento se incrementd la nocion de que determinadas situaciones
sociopoliticas solo pueden ser resueltas si son entendidas desde un andlisis de clase. Enfocar
el andlisis a un nivel de naciones es invisivilizar la situacion de las clases sociales dentro de
un pais. Desde la perspectiva de clases, los grupos que tienen hegemonia dentro de un pais
son los Unicos que pueden usar su autonomia para su propio desarrollo econémico y asi jugar

un rol en el escenario internacional.

Las razones que Agustin Cueva da a estos vacios en las teorias de la dependencia y las
estructuralistas, son atribuidas a una determinada realidad sociologica de sus mentores
intelectuales. Sostiene que la teoria de la dependencia se ha desarrollado Unicamente de
manera unilateral y que esto se debe a un enquistamiento desarrollista y economicista en sus

planteamientos (Roitman 2002, 99).
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Finalmente y tal como lo Sostiene Roitman, el pensamiento Latinoamericano desde finales de
los afios 70 es ampliamente influenciado por las tendencias tedricas sobre los diversos
modelos de desarrollo a nivel mundial. Entre varias de las corrientes, la que intenta explicar la
mayoria de contextos en los que se encuentra la region de América Latina es la teoria de la

globalizacion.

Los planteamientos de la globalizacién surgen de cierta manera para rejuvenecer la teoria de
la dependencia. Es decir, contintan olvidando completamente la lucha de clases e
invisibilizan los efectos de las politicas neoconservadoras de los paises del tercer mundo. No
obstante, es necesario ver lo nuevo y lo viejo de la globalizacion. En lo viejo se encuentra el
colonialismo de la Edad moderna, el mismo colonialismo que hoy se mantiene pero con un
nuevo tinte neoliberal y posmoderno. En ese sentido, esta reconversion hacia el discurso de la

globalizacién es una recolonizacion (Casanova 2003, 12).

Roitman en su empefio por explicar la globalidad, hace notar que la teoria actual presenta a la
globalizacién como un hecho, mas no profundiza en sus realidades. Conjuntamente con el
proceso de globalizacion viene la revolucion informatica, la cual acelera el proceso técnico e
impulsa constantemente la modernidad. Ya en este entorno, cualquier decision que intente
truncar la incorporacion de nuevas tecnologias, principalmente en los procesos productivos, se
arriesgaria a perder el tren del progreso. De esta manera surgen nuevos indicadores de
progreso tales como, la robotica, la informatica, la inteligencia, la transformacién del mercado
de trabajo; que en conjunto, hacen cada vez mas dificil que cualquier decision se enmarque

por fuera de estos requerimientos.

En ese sentido, una de las justificaciones de la necesidad de integracion de América Latina, es
justamente la dificultad de actuar individualmente frente a las desiguales relaciones existentes
entre los paises industrializados y algunos paises Latinoamericanos. Sin embargo, en este
planteamiento general se sigue invisibilizando la lucha de clases y las dindmicas sociales

internas portadoras de multiples realidades.

Toda esta situacion de exclusion y marginalidad consolido una creciente lucha popular contra
los gobiernos dictatoriales en América Latina, quienes a su vez eran los representantes de las

politicas neoliberales de desarrollo, impulsadas desde los paises del primer mundo.
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Instituciones financieras internacionales como el Fondo Monetario Internacional y el Banco
Mundial eran quienes dictaban las politicas econémicas y sociales que pretendian solucionar
las crisis en la que habian entrado los paises de América Latina.

Entre las politicas neoliberales, a principios del afio 2000 se negociaba la aplicacion del
ALCA (Area de Libre Comercio de las Américas) en el continente. Ya se habia instaurado
una oficina encargada de su proceso de negociacion en la ciudad de Puebla, México, sin

embargo, las desigualdades y la protesta social en América Latina se fueron imponiendo.

El surgimiento de diversos colectivos sociales de izquierda, asi como grupos indigenas,
advirtieron el peligro que representaba la firma de un tratado de libre comercio para la region.
Su voz se hizo escuchar, particularmente durante y después de la IV Cumbre de las Américas,

que tuvo lugar en Mar del Plata, Argentina, a principios de noviembre de 2005.

Vale recalcar que la mencionada reunién se da en un contexto de crisis econémica, que
inicialmente estall6 en Argentina en 2001 y que generd una fuerte respuesta social, que
convirtio a este pais en un escenario muy turbulento para la realizacién de la mencionada cita.
A ello se suma la llegada de Lula al gobierno en Brasil, la consolidacion del gobierno de
Chéavez en Venezuela, la acumulada inestabilidad politica en Ecuador generada en los
gobiernos de Gustavo Noboa y luego de Lucio Gutiérrez, la llegada de Tabaré VVazquez al
gobierno de Uruguay y en Bolivia la escalada de popularidad del movimiento indigena y la
izquierda que luego vendria acompafiada con el triunfo electoral de Evo Morales, todo en
direccion opuesta a los deseos de Washington; todas fuertes voces que se opusieron a la firma
del ALCA.

Luego de una compleja reunion, liderada por parte de Canada y Estados Unidos, América
Latina presento una sola voz de rechazo al Libre comercio, tal como se lo estaba planteado.
Néstor Kirchner al igual que Lula Da Silva y Hugo Chavez presentaron publicamente su
rechazo a la mencionada iniciativa y fueron ampliamente acogidos por la I11 Cumbre de los

Pueblos que se realizaba de manera paralela y como mecanismo de contencion.

Esta coyuntura fue quizas uno de los momentos de mayor movilizacion social se dio en torno

al intento de Estados Unidos y los organismos multilaterales de consolidar de manera oficial
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los objetivos de colonizacion por los cuales atravesaba la region. Las organizaciones
campesinas jugaron un rol fundamental en la lucha por los derechos laborales, los derechos de
la mujer, los derechos de los pueblos indigenas, la recuperacion de lo pablico, el
medioambiente y principalmente en poner en tela de duda el modelo de desarrollo impuesto
por el primer mundo. Finalmente el ALCA no se pudo llevar a cabo y terminé por disgregarse

en varios acuerdos bilaterales y tratados de libre comercio.

Gracias a esta lucha social que duré mas de una década, en Ecuador se aprob6 una nueva
Constitucidn gue tiene como eje fundamental la concepcién del Buen Vivir, asi como otorgar
derechos a la naturaleza. Algo similar sucedio en Bolivia y en otros paises de la region, en los
cuales un amplio sector de la izquierda asumié los gobiernos de turno. Esta situacién genero
una alta expectativa que esperaba ver fraguar con este giro, nuevas politicas pablicas que
logren poner en tela de duda el modelo extraccion de materias primas y los mecanismos de

insercion de la region en el primer mundo.

Sin embargo luego de varios afios en el poder, los gobiernos progresistas no evidencian
grandes cambios en términos ambientales, de mercantilizacion de la naturaleza. Las
actividades extractivas se han acelerado al igual que las exportaciones de bienes primarios.
Por ejemplo en Ecuador, en el 2002 el 89,7% del valor total de las exportaciones fue de
productos primarios, mientras que en el 2011 el porcentaje se elevo a 92% (Lander, 2014, 4).
En términos de extraccidn de recursos, existen muy pocas diferencias estadisticas con relacion
a otros gobiernos neoliberales como por ejemplo Per( y Colombia. Este modelo de desarrollo

ha sido catalogado como neo extractivista.

Las diferencias principales radican en que existe una mayor participacion estatal en las
actividades extractivas, lo que ha ocasionado que los beneficios de las mismas lleguen
directamente y sirvan a su vez para atender problemas sociales urgentes como son los
servicios basicos, salud y educacion. Este es un nuevo elemento que ha ayudado a que se
solucionen muchos problemas urgentes que estaban presentes en los sectores mas desposeidos
de la sociedad Ecuatoriana. Sin embargo, las enormes brechas de desigualdad entre ricos y
pobres se mantienen y las diferencias en términos de las actividades vitales del modelo de

desarrollo no han cambiado, se mantiene el mismo patron.
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Este incremento en las actividades extractivas, en un contexto internacional en el que los
precios se encuentran elevados en el mercado ha generado una dindmica de acumulacién por
desposesion de tierras en nuevos espacios geograficos generando despojo y desplazamiento de
comunidades campesinas e indigenas. Los costos socio ambientales de tal situacion no son
cuantificados dentro de las cuentas nacionales que son analizadas para determinar el

crecimiento econémico de los paises.

La defensa de este modelo se promueve desde muchos espacios de indole regional como el
ALBA y la UNASUR, es un modelo productivo abalado por los paises progresistas. En ese
sentido, para conseguir la consolidacion de un blogue econdmico y comercial mas
contundente, se plantea la integracién de América del Sur, en funcién del mejoramiento de la
infraestructura y el agil acceso a las areas donde se encuentran los recursos naturales. La
Union Sudamericana de Naciones UNASUR en la actualidad presenta al IIRSA como el
mecanismo maximo de integracion entre los pueblos. Uno de sus consejos el de
Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN), con el cual se retoma la mayoria de sus

planteamientos y con esto se busca fortalecer el modelo actualmente operante.
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Capitulo 2

1. ElI COSIPLAN en el marco de la UNASUR

El fin de los gobiernos militares en Argentina y Brasil de la década de 1980 contribuy6 a que
el proceso hacia la consolidacion de UNASUR se encamine. No obstante, las constantes
divergencias y diferencias existentes entre los paises de la region han dificultado el camino

hacia la tan anhelada real integracion.

En el sendero hacia la integracion se han creado diversos foros donde los paises del continente
Americano han acordado una integracion segun sus intereses econdmicos, vision politica y
cercania geografica; como por ejemplo el MERCOSUR, la Comunidad Andina de Naciones
(CAN), la Asociacion Latinoamericana De Integracion (ALADI), varios tratados de libre

comercio con Estados Unidos, entre otros.

Varios obstaculos ha enfrentado la integracion de la region. Como explica Joao AmMoroso

Botelho en su texto La Evolucion y la creacion de UNASUR,

(...) las rivalidades; las ambiciones nacionales excesivas; las posturas frente a Estados Unidos;
las percepciones sobre Brasil en América hispanica; y la diplomacia de la obstruccion. Ademas,
parece haber en la politica exterior norteamericana la intencién de crear divisiones y dificultar la

formacion de blogues en América del Sur (Amoroso 2008: 305).

En ese sentido, tres potencias regionales han sido claves para favorecer la integracion
sudamericana (Argentina, Venezuela y Brasil) las cuales a partir de 2002, con la toma de
posesion de Duhalde en Argentina y la continuidad de los gobiernos de Fernando Henrique
Cardoso en Brasil y Hugo Chavez en Venezuela, impulsaron la integracion regional de
Suramérica. Luego sucedieron los gobiernos de Kirchner y Lula, los cuales también generaron

perspectivas todavia mas profundas al proceso.
Sin embargo fue a partir de la 111 Cumbre Sudamericana de Presidentes, en el 2004 que se

inicia la consolidacion de la UNASUR. Lula y su canciller promocionaban la iniciativa, con el

apoyo del entonces presidente peruano, Alejandro Toledo. Desde ese momento, han ocurrido
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varias Cumbres de Jefes de Estado, en el 2005 en Brasilia, en el 2006 en Cochabamba, en el

2008 nuevamente en Brasilia, donde se firmé el Tratado Constitutivo de la iniciativa.

No obstante, para propdsitos de este trabajo y para comprender procesos alternos que se han
desarrollado en la region Suramericana y que luego se articularan entre si, es necesario
remontarse al momento, en el que en el continente Americano y principalmente los Estados

Unidos, se propuso la conformacion del Area de Libre Comercio de las Américas (ALCA).

Fue en 1994, cuando para estos propositos, se realiza la primera cumbre presidencial del
Continente Americano, impulsada por el Gobierno de los Estados Unidos y llevada a cabo en
Miami.* Desde ese momento, comienza un proceso impulsado por varias reuniones
presidenciales en las que se abordé el tema de la integracion energética continental, con el

objetivo de impulsarla de manera acelerada.

El ALCA buscaba en su momento configurarse como un area de libre comercio en el
continente Americano, en la que progresivamente se eliminarian las barreras al comercio de
bienes y servicios, asi como para el ingreso de las inversiones extranjeras en todos y cada uno

de los paises del continente Americano.

Sin embargo, a pesar de todos los esfuerzos desplegados por Estados Unidos, la iniciativa
ALCA nunca pudo surgir en la regién. Esto basicamente ocurrid, debido a la gran oposicion
de la sociedad civil de varios paises, asi como por su inviabilidad a causa de las grandes
asimetrias existentes entre las economias y los sectores productivos de los paises del
continente Americano. No hay que olvidar que esta iniciativa era ampliamente promocionada
desde el Fondo Monetario Internacional y desde el Banco Mundial, quienes en aquella época
imponian a su vez, las medidas de ajuste estructural y sus recomendaciones econémicas

ortodoxas.

En este contexto, de la mano del ALCA, se plante6 una iniciativa denominada “Iniciativa de

la Integracién Regional Suramericana (IIRSA)”. Este mecanismo complementario al ALCA,

' En la Declaracién de Miami se configura un plan de accién que contiene una agenda continental dividida en
cuatro ejes fundamentales: La preservacion y el fortalecimiento de la comunidad de democracias de las
Américas; promocion de la prosperidad mediante la integracién econdémica y el libre comercio. Erradicacion de
la pobreza y la discriminacion de nuestro hemisferio; La garantia del desarrollo sostenible y la conservacion del
medio ambiente para las generaciones futuras.
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se planteo para reforzar y viabilizar el comercio dentro de América, bajo la idea de que las
empresas multinacionales de la regién, asi como los Estados Unidos necesitarian todo un
complejo sistema de infraestructura (donde también estan presentes los proyectos Plan Puebla
Panama4, y el Plan Colombia), para poder comercializar de manera, mas agil y menos costosa,

la demanda y oferta de productos y servicios.

EI ALCA y la lIRSA, fueron parte del mismo proyecto macro impulsado principalmente
desde el gobierno de los Estados Unidos y apoyado por las grandes empresas que operan en el
continente Americano. Este proyecto tiene una cierta articulacion con el Plan Puebla Panama
y el Plan Colombia. Este Gltimo, se consolida como una estrategia de control militar desde la
que se monitorea el accionar de los gobiernos de la regién con la finalidad de extender la
soberania estadounidense y a su vez eliminar cualquier vestigio de izquierda revolucionaria

que opere en la region, bajo el discurso de la lucha contra el narcotréfico.

Por su parte, el Plan Puebla Panamé hace referencia a la Region Mesoamericana comprendida
entre Puebla y Panama y que segun cifras del Banco Interamericano de Desarrollo, cuenta
con una poblacion aproximada de 64 millones de habitantes y un PIB de US$143.000
millones (Ana Esther Cecefia, Paula Aguilar y Carlos Motto 2007,12).

Ademas, la regidn centroamericana, incluye a Costa Rica, Nicaragua, Honduras, El
Salvador, Guatemala, Belice y Panama4, quienes juntos ocupan una superficie de 507.966
kilometros cuadrados, tienen un PIB promedio de US$ 200,58 billones y una poblacion
aproximada de 43.888.313 habitantes (CIA World factbook, Web visitada 24 de septiembre
2015, https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/).

Con los proyectos ALCA/IIRSA se vincularian 12 paises més: Argentina, Bolivia, Brasil,
Chile, Colombia, Ecuador, Guayana, Paraguay, Per(, Surinam, Uruguay y Venezuela, juntos
abarcan una superficie de 18 millones de kildmetros cuadrados, con una poblacion de méas de
300 millones de habitantes, y con un PIB de US$ 4173,16 billones (CIA World factbook,
Web visitada 24 de septiembre 2015, https://www.cia.gov/library/publications/the-world-
factbook/).
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Estos proyectos IIRSA y ALCA fueron presentados y propuestos como una solucion viable
para la crisis, respectivamente para todos los gobiernos de turno del continente Americano,
excepto Canada. Las reacciones fueron multiples, principalmente por la participacion de los
Estados Unidos y la disparidad que un area de libre mercado representaba para las naciones
Americanas; aunque varias de ellas terminaron por firmar afios mas tarde, acuerdos de Libre

comercio con el Pais del norte.

La IIRSA fue promocionada y presentada de manera oficial en el afio 2000 por la Corporacion
Andina de Fomento CAF, el Banco Interamericano de Desarrollo BID y el Fondo Financiero
para el Desarrollo de la Cuenca del Plata y como se detalla a continuacion, suponia un
gigantesco conjunto de obras de infraestructura de alto impacto para los ecosistemas y los
medios de supervivencia de los paises de la regién. Dentro del Plan de Accion de la IIRSA

estaba contemplado:

Diez ejes de integracion y desarrollo: Consisten en concepciones de corredores geograficos
gue segun La IIRSA son definidos como
“Franjas multinacionales que concentran flujos de comercio y potenciales, en las cuales
se busca establecer un estandar minimo comuin de calidad de servicios de
infraestructura de transportes, energia y telecomunicaciones, con el fin de apoyar las

actividades especificas de cada franja o eje de integracion al desarrollo” (I1IRSA, 2015)

Eje andino

Eje del Escudo Guayanés

Eje del Amazonas

Eje Pert — Brasil — Bolivia

Eje Interoceéanico Central

Eje Capricornio

Eje de la hidrobia Paraguay — Parana
Eje Andino del Sur

Eje Mercosur — Chile

Eje del Sur

Siete procesos sectoriales de integracion: consiste en la entidad de control y regulacion,
segun la IIRSA definido como “tienen por objeto identificar los obstaculos de tipo normativo
e institucional que impiden el desarrollo de la infraestructura basica en la region y proponer
acciones que permitan superarlos” (IIRSA, 2015) Estos procesos comprenden:

e Instrumentos de financiamiento
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e Integracion energética

e Pasos de frontera

e Tecnologias de la informacion y comunicacion
e Transporte Aéreo

e Transporte Maritimo

e Transporte Multimodal

La iniciativa considera a la regién como una zona estratégica, en la cual existen importantes
recursos naturales que abasteceran en un futuro a los grandes mercados industrializados del
continente y el mundo atrayendo a su vez, grandes flujos de inversion a la region. Sin
embargo, Para llevar a cabo este objetivo es necesario hacer una reorganizacion territorial de

los ecosistemas para que estos cumplan este papel en la industrializacion de América Latina.

Desde que la iniciativa se present6 oficialmente, hasta la actualidad, tanto su nombre, como su
discurso oficial, se han ido transformando; a medida que se afianzaba la consolidacion la
Union Suramericana de Naciones (UNASUR) y con ella, una sociedad civil que se oponia a
sus obras de infraestructura en general. A continuacion se presenta la cronologia de las
reuniones oficiales mas importantes, en las que se discutio los alcances de la IRSA, hasta que
se acordo finalmente, integrar la iniciativa IIRSA a uno de los consejos de la UNASUR, al

Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento COSIPLAN, con algunos cambios.

2. Planteamientos tedricos del IIRSA y sus primeros pasos en el COSIPLAN

La actual y operante Union Suramericana de Naciones (UNASUR), surge en América del Sur
como propuesta desde los paises que antes conformaron la Comunidad Suramericana de
Naciones (CSN) y cuya institucionalizacién fue pulida por medio de varias reuniones
Presidenciales que iniciaron desde el afio 2000 y que finalmente desembocaron en la creacion
de la UNASUR. Esta propuesta plantea, entre otras cosas, dejar de limitar la integracion
simplemente a los acuerdos comerciales y politicos, para pasar una interconexion fisica

energética y un a manejo soberano de los recursos naturales.

Cabe recalcar, que de cierta manera, desde sus inicios la construccion de la Comunidad
Sudamericana de Naciones buscé el desarrollo de un espacio integrado en lo politico, social,

cultural, econdmico, financiero, ambiental y por ende a nivel de la infraestructura. Este es el
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mecanismo elegido por los paises de la region para resolver los problemas que afectan a las

sociedades, como son la pobreza, la exclusion y la desigualdad social.

En la primera cumbre presidencial, llevada a cabo en la ciudad de Brasilia en el afio 2000,
asistieron los Presidentes Brasil, Argentina, Bolivia, Chile, Colombia, Ecuador, Guyana,
Paraguay, Per, Surinam, Uruguay y Venezuela. Asistieron también los Presidentes del Banco
Interamericano de Desarrollo, y de la Corporacion Andina de Fomento. En la declaracion
oficial los presidentes llegaron al consenso de que es imperante que la region mantenga una
agenda comun, tanto por la cercania geogréafica de los paises, como por la presencia de
desafios y valores compartidos. En el &mbito ambiental, el punto tres de la declaracion oficial

se determina lo siguiente:

3. América del Sur inicia el nuevo siglo fortalecida por la progresiva consolidacion de
sus instituciones democréticas, por el compromiso con los derechos humanos, la
proteccion del medio ambiente — aplicando el concepto de desarrollo sostenible —, la
superacion de las injusticias sociales y el desarrollo de sus pueblos, por el crecimiento
de sus economias, por el empefio en mantener la estabilidad econémica y por la
ampliacion y profundizacion de su proceso de integracion.(Cumbre Presidencial de
Brasilia, 2000).

En dicha reunion los presidentes determinaron que las fronteras de los paises de la region,
deben pasar de ser un elemento de aislamiento, a tornarse un eslabén que permita la
circulacién de bienes, conformandose asi como un espacio privilegiado de cooperacién. En la
declaracion se puede constatar que el proyecto plantea dos lineas basicas de accién: a)
integracion y b) desarrollo de la infraestructura fisica; todo esto con la finalidad de formar un
espacio econémico propio de Suramérica. Posterior a esta reunion, se realizaron 6 reuniones

en las que se trato varios temas referentes a la integracion regional.
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Tabla 1. Reuniones de cara a la consolidacion de la UNASUR

Lugar Fecha
Brasil, | Cumbre Sudamericana Presidentes 2000
Ecuador, 11 Reunion de Presidentes de 2002

América del Sur
Perd, 111 Cumbre de Presidentes de Ameérica 2004
del Sur
Brasil, | Cumbre de la Comunidad 2005
Sudamericana de Naciones
Bolivia, Il Cumbre de Jefes de Estado de la 2006
Comunidad Sudamericana de Naciones

Venezuela, | Cumbre Energética 2007
Suramericana
Brasil, Reunién Extraordinaria de Jefes de 2008

Estado y de Gobierno de la Unién de Naciones
Suramericanas

Fuente: Boletin Tematico, afio 11, Nro2, junio 2008, correo sindical
Latinoamericano

En el afio 2000 durante la I reunién presidencial se considerd prioritario, como primer paso,
identificar cuéles son las obras de interés bilateral y subregional para cada pais. De esta
manera el financiamiento de estos proyectos de infraestructura, podré ser compartida por los
paises interesados y a su vez, podran participar el sector privado y las instituciones financieras
multilaterales, entre las cuales estan consideradas, el Banco Interamericano de Desarrollo
(BID), la Corporacion Andina de Fomento (CAF), el Fondo Financiero para el Desarrollo de

la Cuenca del Plata y el Banco Mundial.

En la reunion Presidencial del 2002, los Jefes de Estado reafirmaron la vigencia e importancia
estratégica de la Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional de América del
Sur (IIRSA), la clasificaron como: “instrumento viable para la integracion multisectorial,
tanto de las distintas areas costeras del Caribe, del Pacifico y del Atlantico, como de las zonas

internas de América del Sur, entre si, y ratificaron el mas amplio apoyo a su implementacion”

Los 12 paises de la region, en el afio 2000, emitieron un informe que incluye la identificacion
de una lista extensa de proyectos de transporte, energia y telecomunicaciones (Comunidad
Andina, 2000). Con este foro se dio inicio de manera oficial a esta iniciativa, con un plan de

accion de 10 afios. Vale rescatar los principales resultados de esta reunion:
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e Creacion de una Red Sudamericana de Autoridades de Infraestructura a nivel
ministerial de los sectores de energia, telecomunicaciones y transportes, que se
reuniria periddicamente para dar direccion conjunta a la Iniciativa.

e Desarrollo de una metodologia comun para la seleccién de proyectos.

e Identificacion de cerca de 300 proyectos de inversion en los tres sectores.

e Establecimiento de un equipo de Gerentes para la implementacion y
acompafiamiento de la iniciativa.

e Creacion de un portal en Internet para informar y movilizar permanentemente a

la sociedad civil y al sector privado.

Este informe es particularmente importante pues eshboza todos los planteamientos tedricos del
IIRSA, principalmente los relacionados al desarrollo de la region suramericana. No se
menciona ninguna consideracion sobre el tema ambiental, ni los desafios que los ecosistemas
enfrentan. Luego pasa a trabajar netamente los temas de integracion. En ese sentido el

informe sostiene:

...el desarrollo sinérgico del transporte, la energia y las telecomunicaciones puede generar un
impulso decisivo para la superacion de barreras geograficas, el acercamiento de mercados y la
promocién de nuevas oportunidades econdmicas en los paises de la region, siempre que se
mantenga e incremente un contexto de apertura comercial y de inversiones, de armonizacion y
convergencia regulatoria y de cohesion politica creciente. (ANEXO IlI

Informe del Comité de Coordinacién Técnica (CCT))

Esta vision, evidentemente representa una articulacion renovada del territorio suramericano
acorde con los objetivos del comercio interno e internacional, el mercado y por consiguiente
el capital. Se trata de un intento de reorganizacién del territorio, el cual se convierte en un
espacio para el ingreso de inversiones, tanto regionales como extranjeras a los lugares donde
se encuentran las materias primas (recursos naturales, minerales, energia, mano de obra
barata), asi como para poder transportar las mismas a bajos costos, hacia los centros de

produccion y consumo a nivel local e internacional.

Siguiendo estos parametros netamente competitivos y economicistas, el informe concluye,
que para potenciar el desarrollo de la regién suramericana hay que eliminar los obstaculos

existentes en su geografia, en caso de no hacerlo, las consecuencias desembocan en una
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eminente pérdida de la competitividad, tal como lo explica el informe, suceden estos dos

fenémenos:

i) incrementos en los costos estructurales de los negocios que se llevan a cabo, lo cual
representa una pérdida de competitividad con respecto a otras regiones con mejor
infraestructura; y (ii) una reduccion en el nimero y la calidad de los negocios comercialmente
viables..., lo cual implica que el volumen total de negocios que se llevan a cabo es menor de
lo que podria sery por lo tanto los efectos sinérgicos entre negocios también son menores,
teniendo como efecto agregado una reduccion de la competitividad de la region. (Comité de

Coordinacion Técnica, lIRSA)?

Segln la TIRSA, la regién Suramericana presenta grandes “obstaculos” geograficos que la
alejan ain mas de los centros mundiales de consumo. Para la iniciativa, estas barreras
geograficas, impiden el acceso territorial hacia los lugares donde se ubican los recursos
naturales; entre las principales el informe destaca la Cordillera de los Andes, la Selva
Amazdnica, y un extenso sistema de rios y pantanos que cubren extensas zonas de América
del Sur. Asi mismo, el informe sefiala que la articulacion de la region demanda una fuerte
inversion econdmica, lo que ademas supondria la necesidad de enfrentar varias restricciones

financieras existentes por diferencias entre los paises.

La iniciativa IIRSA est4d amparada en una serie de principios que orientan sus politicas, tanto
con los paises de la region, como con los organismos multilaterales que la apoyan. Estos
principios fueron definidos en el afio 2002 durante la reunion del Comité de Direccion

Ejecutiva llevada a cabo en la ciudad de Brasilia y son los siguientes:

Regionalismo abierto: se considera a la region como una zona que debe ser integrada

eliminando las barreras geogréaficas arriba mencionadas. El objetivo es que exista una apertura
comercial que permita identificar los sectores productivos de alta competitividad global,
considerando a la region como una sola economia lo cual supone permitira redistribuir la
riqueza obtenida de esta apertura comercial y a su vez protegerla de las fluctuaciones de los

mercados globales.

2 “Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana”, Informe del Comité de la
Coordinacion Técnica, Banco Interamericano de Desarrollo (BID) Corporacion Andina de Fomento
(CAF) Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata (FONPLATA),
http://www.comunidadandina.org/documentos/dec_int/CG_anexo3.htm
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Ejes de integracion y desarrollo: tienen como objetivo principal reordenar el territorio

Suramericano bajo una visién geoecondémica, donde existan franjas que concentren flujos de
comercio existentes o potenciales acompariadas de una adecuada infraestructura de servicios y
telecomunicaciones que impulsen la creacion de cadenas productivas que abastezcan tanto al
mercado nacional como al global. Segun el informe, estos ejes convertiran las zonas aisladas,

en zonas potencialmente productivas.

Sostenibilidad econdmica, social, ambiental y politico institucional: a nivel ambiental busca

utilizar los recursos naturales de manera “racional”, con la finalidad de preservar el
patrimonio natural para las siguientes generaciones. A la par se busca incrementar la
competitividad comercial, sin causar un impacto social. No obstante, no hay planes

extendidos que trabajen sobre el tema.

Convergencia Normativa: plantea la necesidad de generar una voluntad politica por parte de

los gobiernos de turno para facilitar el dialogo y la planificacion entre los paises. Se plantea

lograr una compatibilidad entre las reglas del sector publico y privado.

Otros temas se abordaron en el informe, referentes a la integracion de la region Suramericana
desde varios frentes vinculados a la infraestructura, entre estos:

Marcos Normativos de mercados energéticos regionales

Sistemas operativos de transporte aéreo

Sistema operativo de transporte maritimo

Sistemas operativos de transporte multimodal

Facilitacion de pasos de fronteras

Armonizacion de las Politicas Regulatorias, de Interconexion, de Espectro, de
Estandares Técnicos y de Universalizacién de Internet

e Instrumentos para el Financiamiento de Proyectos de Integracién Fisica
Regional

En Brasil en el afio 2005 se lleva a cabo la primera Cumbre presidencial de la Comunidad

Suramericana de Naciones. En dicha reunion entre otros temas, se acordd lo siguiente:

las reuniones en el area de infraestructura promoveran la implementacion de la agenda
consensuada de proyectos prioritarios de la Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura
Regional Sudamericana (IIRSA), entre otros, tomando en cuenta los planes de desarrollo

nacionales, bilaterales y regionales, contando con la participacion de las comunidades
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involucradas y protegiendo el medio ambiente. (Declaracion Presidencial y Agenda Prioritaria,
2005)

En la cumbre presidencial realizada en Bolivia, Cochabamba en el afio 2006 por primera
ocasion se plantean los principios de la integracion latinoamericana y se considera, de manera
limitada, el tema ambiental. De esta manera, en el VI punto de la declaracién presidencial se
sostiene que es necesario que se promueva una “Armonia con la naturaleza para un desarrollo
sostenible garantizando que las preocupaciones de caracter ambiental y las referidas al cambio
climatico, estén presentes en todas las iniciativas de desarrollo regional”, esto sera

fundamental para todas las obras de infraestructura y energia que se pretendan construir.

Sin embargo, como se vera mas adelante, es poco probable que impulsando la participacion
de la regidn en las corrientes internacionales de capital de bienes, servicios y tecnologia, se
pueda preservar y conservar los ecosistemas, menos aun, si se considera a su geografia como

instrumento para la intensificacion de los esfuerzos de integracion productiva y comercial.

Finalmente, en la reunion se insistio en la necesidad de armonizar los marcos legales de los
paises de la region para poder facilitar el proceso de integracion de infraestructura. En ese
sentido, crearon el documento titulado “Propuesta de armonizacion de marcos normativos de

la Comunidad Andina”®

. En aquel momento, se buscaba lograr que Brasil pueda tener acceso
al océano Pacifico para enviar sus productos a los principales mercados del continente y del
Asia, y también, que la hidrovia del eje Paraguay Parana facilite el envio de Soya hacia los

mercados europeos.

De todos los ejes de integracion, como parte de la Agenda de Implementacién Consensuada
del IIRSA, se seleccion6 a 31 proyectos. En resumen, la Agenda de Implementacion
Consensuada 2005-2010 se estructura de la siguiente manera:

e Proyectos Anclas: 19
e Proyectos Asociados a Anclas”: 4

% Marco General para la interconexion subregional de sistemas eléctricos e intercambio intracomunitario de
electricidad, primera reunion de la Comision Ampliada con Ministros de energia, 19 de diciembre de
2002, Lima — Pert, Comunidad Andina de Naciones.

‘el Proyecto Ancla da sentido a la formacion del grupo y viabiliza las sinergias. No es necesariamente el
proyecto de mayor tamafio. Es identificado como el cuello de botella o eslabdn faltante de la red de
infraestructura que impide el aprovechamiento éptimo de los efectos combinados del grupo, en beneficio del
desarrollo econémico y social. EI Proyecto Ancla puede ser un proyecto ya implantado. En tal caso, se lo
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e Proyectos seleccionados por otros criterios: 6
Proyectos del Proceso Sectorial de TICs: 2
o Total de Proyectos de la AIC: 31
Grafico 2.1Agenda de Implementacion Consensuada
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Fuente: Agenda de Implementacion Consensuada 2005-2010 (AIC), IIRSA

Estos 31 proyectos en aquel momento, necesitarian de 6.921,10 millones de dolares de
financiamiento. Para el 2007 16 proyectos se encontraban en etapa de preparacion, por un
valor de 2.258 millones, 4 proyectos en etapa de licitacion/concesion por 1008 millones, 10
proyectos en ejecucion por 3643,10 millones y un proyecto concluido por 12 millones de
dolares®.

denomina Proyecto Ancla existente. En consecuencia, cada grupo se conforma en torno a un Proyecto Ancla o
Proyecto Ancla existente (http://www.iirsa.org/Page/Detail?menultemld=61)
® Ponencia de Ricardo Carciofi, de la Secretaria del CCT de la IIRSA, presentada en el Encuentro de Ministros de
Transporte e Infraestructura de Iberoamérica, Montevideo 2007.
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Durante este periodo (2005-2010), la IIRSA también avanzo en el desarrollo de Proyectos en
el &rea de Procesos Sectoriales de Integracion (PSI), entre los que se puede destacar,
"Exportaciones por Envios Postales para micro, pequefias y medianas empresas”, que ya se
iniciaron en 7 de los 11 paises previstos (ademés de Brasil) y se implementé en 3 de esos

paises (Pert, Uruguay, Colombia y Ecuador)®.

A su vez, se trabajo para crear herramientas de planificacion y desarrollo entre las que
destacan la Metodologia de Evaluacion Ambiental y Social, EASE, la cual segun documentos
oficiales fue aplicada a dos Ejes prioritarios a) Eje Andino (Ecuador — Colombia), b)Eje del

sur (Argentina — Chile).

Paralelamente al desarrollo de la IIRSA, durante los afios 2007 y 2008 se establece
oficialmente la Unidn Suramericana de Naciones UNASUR, como el foro oficial de
integracion regional politica, econémica y social de la region suramericana. Este foro
reemplaz6 al Consejo Suramericano de Naciones CSN, aportando asi, con una mayor
organizacion y un consenso generalizado entre los paises de la region. La mayoria del trabajo

realizado por el CSN fue absorbido por la UNASUR vy su institucionalidad.

La misma situacion ocurri6 con los proyectos y planteamientos de la IIRSA. En el afio 2009
en Quito, un afio después de la firma del tratado constitutivo de la UNASUR, durante la I11
Reunién Ordinaria de Jefas y Jefes de Estado y de Gobierno, se crea el Consejo Suramericano
de Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN), como uno de los varios consejos que

conforman la iniciativa.

Esto dio pasé a que el Comité directivo de la IIRSA sea reemplazado por el nuevo Consejo de
UNASUR, el cual a su vez, reconocié todos los avances realizados al momento y acordo:
"profundizar y perfeccionar los avances logrados en la identificacion, evaluacion e

implementacion de proyectos de integracion en el marco del proceso de planeamiento de

® Plan de Accién Estratégico 2012-2022, Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN),
Unién Suramericana de Naciones, noviembre 2012, Lima — Perd.
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escala regional que realizan los paises de América del Sur" (Declaracion de Cochabamba, 9
de diciembre de 2006).

La incorporacion oficial de los proyectos del IIRSA, renueva las prioridades de UNASUR y
asegura el apoyo politico para los proyectos planteados, ahora parte del COSIPLAN,

basicamente porque se los incluira dentro de la agenda de temas prioritarios de la UNASUR.
En este contexto, en el 2012 el COSIPLAN presenta su primer Plan de Accién 2012-2022,

que contempla el reglamento interno del COSIPLAN. Este plan de accion y su articulacion

con el reglamento mencionado, seran analizados en los siguientes capitulos de este trabajo.
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Capitulo 3

1. El Eje Amazdnico

Como se explico en el capitulo anterior, en el 2009 fue creado el COSIPLAN, con una
estructura institucional similar a la de la iniciativa IIRSA. Segun su reglamento, el Consejo se
encuentra integrado por los Ministros de infraestructura o planeamiento de los paises
miembros de la UNASUR. Ademas, el IIRSA seguira activo como foro técnico relacionado
con temas especificos relacionados a la planificacion de la integracion fisica de la region de

Ameérica del Sur.

Durante la reunion Il Reunion Ministerial del COSIPLAN, en Brasilia, en noviembre de 2011,
el COSIPLAN aprueba el Plan de Accion Estratégica (PAE) 2012-2022, la Agenda de
Proyectos Prioritarios de Integracion (API) y el Plan de Trabajo 2012, que orientaran las

decisiones del UNASUR en los proximos afios.

Los proyectos de la API estan catalogados en proyectos estructurales (31), los que a su vez
contienen determinados proyectos individuales (88). Para los proyectos individuales
planteados se prevé una inversion del 35% por parte del sector publico y 30% por parte del
sector privado; el restante se plantea conseguir a través de alianzas publico privadas. Es
importante sefialar que la APl comprende un 11,8% en términos de inversién, comparado con
los US$116.000 mil millones que comprende la Cartera de Proyectos de COSIPLAN.

La iniciativa denomina a los 31 proyectos como “estructurales”, puesto que articulan redes de
conectividad fisica con un alcance regional. Estos 31 proyectos estructurales estan
compuestos por 88 proyectos individuales con una inversion aproximada de 20.907 millones
de ddlares. Vale destacar que la API rescata la Agenda de Implementacion Consensuada
(APIC) de la IIRSA y afiade un eje mas a la iniciativa, el Eje Paraguay Parana, consiguiendo

una totalidad de 8 ejes.

En el cuadro a continuacion se aprecia los la totalidad de los Ejes del COSIPLAN, incluido el
nuevo eje referente a la Hidrovia Paraguay Parana. Se detalla de igual manera los paises

involucrados en cada uno de los ejes, donde se puede apreciar que el Ecuador participa dentro
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del Eje Andino y dentro del Eje del Amazonas. En el cuadro se presenta de igual manera el

detalle de los costos de cada Eje, asi como el nUmero de proyectos estructurales e

individuales.
Tabla 2. Ejes del COSIPLAN
; : Proyectos Proyectos Valo_r total
Eje Pals estructurales | individuales | & millares
de ddlares
AMazonas Brasil, Perd, Colombia, | 3 25 3.484,7
Ecuador y Venezuela
. Colombia, Ecuador, 5 11 3.682.2
Andino Venezuela y Per
Argentina, Bolivia,
Capricornio Brasil, Chile y 5 18 3.480
Paraguay
Escudo Guyanés | CUYana surinam, 3 4 1.050,8
Venezuela y Brasil
. . Argentina, Bolivia,
Eldropla Paraguay Brasil, Paraguay y 4 15 15108
arana
Uruguay
Interoceanico Bolivia, Brasil y 4 7 5.362,2
Central Paraguay
: Argentina, Bolivia, 6 7 2218
Mercosur Chile Brasil, Uruguay y Chile
Peri Brasil Bolivia | Per, Brasil y Bolivia | 1 1 119,0
TOTAL 12 31 88 20.907,96

Fuente: Federacion de Industrias del Estado de Sao Paulo, 8 Ejes de Integracion de la

Infraestructura de América del Sur, 2012

Esta tesis concentrara su atencion en los proyectos en los que participa el Ecuador, que estan

considerados dentro de la APl y que son parte del Eje Amazodnico. De los 31 proyectos

estructurales de la API, 29 son proyectos direccionados al sector del trasporte y 2 para el

sector de la energia, las caracteristicas de cada uno de los proyectos individuales se presenta

en la tabla a continuacioén.

Tabla 3. Tipos de proyectos

S Nro. De Porcentaje de
ubsector . y
Proyectos | inversion
Aéreo 1 0,1
Carretero 24 34,1
Ferroviario 16 36,7
Fluvial 20 6,6
Maritimo 4 8,6
Multimodal 6 1,3
Pasos de Frontera 11 1,1
Integrados 3 3,0
Interconexidn 3 8,6
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Energética
TOTAL 88 100

Fuente: Federacion de Industrias del Estado de Sao Paulo, 8 Ejes de Integracion de la
Infraestructura de Ameérica del Sur, 2012

El Eje del Amazonas esté planteado entre el océano Pacifico y el océano Atlantico.
Comprende parte del territorio de Ecuador, Colombia, Peru y Brasil y basicamente centra su
atencion en determinados rios que atraviesan estos paises, asi como sus costas y carreteras que
articulan la franja. Del territorio brasilefio se incorporan las zonas amazonicas como el Mato
Grosso, Acre, Amapa, Amazonas y Pard. De Colombia comprende los territorios amazonicos
y el suroeste del pais. De Ecuador atraviesa gran parte del territorio amazénico y la franja de
este a oeste desde Esmeraldas hasta la zona fronteriza con Pert y Colombia. Del territorio

peruano se incluyen varias regiones de sierra, costa y selva.

El total del territorio que abarca este eje comprende una extensién de 5.657679 km?, es decir
aproximadamente un 50,52% del area total de los paises del Eje (UNASUR, Federacién de
Industrias del Estado de Sao Paulo, 2012). El territorio de este eje tiene algunas caracteristicas
que han sido identificadas por el mismo proyecto, tales como una baja densidad poblacional,
una alta biodiversidad y una amplia diversidad topografica en la que estan presentes zonas

andinas, zonas selvaticas y zonas costeras.

Segun el COSIPLAN la zona de influencia del proyecto tiene una poblacion de 61 millones de
habitantes, lo que representa aproximadamente el 23% de la poblacion total de los paises
vinculados a la iniciativa. La idea principal del Eje es conectar determinados puertos
maritimos y fluviales que desembocan tanto en el océano Pacifico como en el océano
Atlantico. En el Pacifico se encuentran los puertos Buenaventura en Colombia, Esmeraldas en
Ecuador, Paita en Peru. Se busca conectar estos puertos, con los puertos Manaus, Belém y

Macap4, para luego navegar por el rio Amazonas hasta el océano Atlantico.

Segun el COSIPLAN, el porcentaje de influencia de los proyectos con respecto a la poblacién
de los paises miembros de este eje esta en 14%. Por otro lado el eje tendra una influencia en el
50% del total del territorio de los paises que integran el eje. De la misma manera se prevé una
influencia del 22% al total del PIB de los 4 paises (UNASUR, Federacion de Industrias del
Estado de Sao Paulo, 2012).
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Gréfico 3.1. Eje del Amazonas
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Fuente: UNASUR, Federacion de Industrias del Estado de Sao Paulo, Ocho ejes de
Integracion de la Infraestructura de América del Sur, 2012

La red vial que tiene este Eje comprende aproximadamente 220.257km de vias, lo que
representa un 11.02% del total de vias que poseen los cuatro paises. De todas estas vias, solo

un 12% se encuentran pavimentadas (Guerra Gustavo 2012, 9).

2. Proyectos Estructurales y Sub proyectos individuales

2.1. Eje vial Paita — Tarapoto — Yurimaguas

Este proyecto estructural vincula al territorio peruano y plantea establecerse de Este a Oeste
en la region amazonica del continente. Esta integrado por 9 proyectos individuales
direccionados al sector de transporte con una inversion de 844,68 millones de délares. El
objetivo del proyecto es conectar la ciudad de Paita ubicada en las costas del océano Pacifico,

con la ciudad de Yurimaguas ubicada en la selva Amazonica.
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Para realizar esta conexion, es necesario enlazar los rios Huallaga y Marafién, con este enlace
se podria llegar a la ciudad de lquitos y hasta se podria llegar a la ciudad de Manaus en Brasil
desde donde se puede navegar por el Amazonas hasta el océano Atlantico.

Gréfico 3.2. Ecuador en el Eje del Amazonas
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Fuente: UNASUR, Federacion de Industrias del Estado de Sao Paulo, Ocho ejes de
Integracion de la Infraestructura de América del Sur, 2012

Para llevar a cabo este proyecto se plantean algunos proyectos individuales. Dos proyectos
viales (tramo Paita — Tarapoto y el tramo Tarapoto — Yurimaguas), dos proyectos de
mejoramiento de navegabilidad fluvial (rios Huallaga y Marafion) y finalmente el
mejoramiento y adecuacion de tres puertos (Yurimaguas, lquitos y Paita). En el futuro se

prevé que el resto de ciudades del litoral norte del Per( pueden articularse a esta dindmica.

Designado por el gobierno del Perd, en el afio 2010 PROINVERSION’ empez6 a analizar la
factibilidad de mejorar la navegabilidad de los rios Amazonas, Huallaga, Marafion y Ucayali,
el estudio ya esta concluido. Por razones del alcance y tiempo para realizar esta tesis, no se
podra revisar a profundidad dicho estudio, sin embargo segin UNASUR, este establece los
aspectos técnicos asi como las tecnologias que se usaran para realizar estos trabajos y un

cronograma de accion.

’ Es la Agencia de Promocién de la Inversion Privada del Perd
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A este proyecto se articula el Plan Nacional de Desarrollo Hidrovial del Perd, que tiene el
apoyo financiero, con cooperacion no reembolsable por parte del BID, con un monto de 830
mil délares (UNASUR, Federacidon de Industrias del Estado de Sao Paulo, 2012).

Estos son los sub proyectos individuales de este proyecto estructural:

e Carretera Tarapoto — Yurimaguas y Puerto de Yurimaguas;
e Centro Logistico de Yurimaguas;

e Puerto de Paita;

e Centro Logistico de Paita;

e Carretera Paita — Tarapoto;

e Mejoramiento de la Navegabilidad de la Hidrovia del Rio Huallaga, en el Tramo entre
Yurimaguas y la Confluencia con el Rio Marafion;

e Mejoramiento de la Navegabilidad de la Hidrovia del Rio Marafion, en el Tramo entre
Sarameriza y la Confluencia con el Rio Ucayali;

e Modernizacion del Puerto de Iquitos;

e Centro Logistico de lquitos.

2.2. Eje vial el Callao — la Oroya — Pucallpa

Este proyecto estructural estd compuesto por 10 proyectos individuales que en su totalidad
comprenden una inversion de 2.530 mil millones de ddlares. Su ubicacion esta en territorio
Peruano y principalmente donde se encuentra la capital del pais Lima, en la zona costanera la

cual abarca el Puerto del Callao.

Este puerto esta articulado en el sentido Este — Oeste, por medio de la Carretera Central con
las ciudades de La Oroya y Huancao respectivamente. Esta Carretera ademas, articula las
ciudades de Cerro Pasco y Huanuco con la zona selvatica mas biodiversa del Peru, localizada

entre Tingo Maria y Pucallpa.
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Gréfico 3.3. Eje del Amazonas Peru - Ecuador

MEJORAMIENTO DE LA | (g\"’\_/ Marasg, .

NAVEGABILIDAD DE LA
HIDROVIA DEL RiQ UCAYALI

CENTRO LOGISTICO |
INTERMODAL DE PUCALLPA |

CARRETERA I / Pucalipg

TINGO MARIA — PUCALLPA
Y PUERTO DE PUCALLPA \ ‘JT g0 Maria
IIRSA CENTRO, TRAMO 3 I Hugnucq
Cerry de Pasco
Lagrory TarmaPERU
IRSA CENTRO, TRAMO 2 | = cm.a\/
1 Lima Huancayo
ViA EXPRESA | @ @
LIMA - RICARDO PALMA |
MODERNIZACION
DEL PUERTO
DE EL CALLAO
BOLIVIA
TERMINAL DE EMBARQUE
DE MINERALES
PIEELENTRS Oceano Pacifico
TERMINAL NORTE
MULTIPROPOSITO
DE EL CALLAO
ZONA DE ACTIVIDAD
| nRisTICA Ii ~ —_—

Fuente: UNASUR, Federacion de Industrias del Estado de Sao Paulo, Ocho ejes de
Integracion de la Infraestructura de Ameérica del Sur, 2012

Todo este gran entramado conectado por la Carretera Central finalmente se conecta con la
ciudad de Iquitos por medio del rio Ucayali que es considerado uno de los mas grandes del
Perl. Con este proyecto se busca conectar Lima con Manaus, articulando al resto de ciudades
gue estan aledafias a todo el corredor bimodal (Carretera — Ri0).

Estos son los sub proyectos individuales:

Carretera Tingo Maria — Pucallpa y Puerto de Pucallpa;

Centro Logistico Intermodal de Pucallpa;

Via Expresa Lima — Ricardo Palma;

Mejoramiento de la Navegabilidad de la Hidrovia del Rio Ucayali en el Tramo entre
Pucallpa y la Confluencia con el Rio Marafion;

IIRSA Centro, Tramo 2: Ricardo Palma — La Oroya — Desvio al Cerro de Pasco/ La
Oroya — Huancayo;

IIRSA Centro, Tramo 3: desvio al Cerro de Pasco — Tingo Maria;

Modernizacion del Puerto de El Callao (Nuevo Muelle de Contenedores);

Zona de Actividad Logistica de El Callao;

Terminal Norte Multipropésito de El Callao;

Terminal de Embarque de Minerales de El Callao.
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2.3. Acceso Nororiental al Rio Amazonas

Este proyecto incluye los territorios de Ecuador, Brasil, Perd y Colombia. El proyecto
contiene 6 proyectos individuales y prevé una inversion de 105,32 millones de dolares. El
objetivo es interconectar en sentido este oeste las vias de transporte desde el océano Pacifico

hasta la ciudad de Manaus, desde la cual se puede navegar hasta el océano Atlantico.

Los rios Putumayo, Morona y Napo, deberan conectarse al rio Ica y al rio Amazonas en
territorio brasilero, para esto, puertos y terminales deberan ser modernizados. El
Mejoramiento de la navegabilidad del rio Ica en el Brasil es uno de los proyectos individuales

que se plantean. Tiene una extension de 275km y una inversion de 8 millones de délares.

El proyecto plantea lo que denomina como “limpieza y mantenimiento” del rio Ica, ademas de
su adecuada demarcacion y fiscalizacion. Se plantea también la construccion de una terminal
fluvial en el Municipio de San Antonio de Ica en Brasil. Los trabajos iniciaran en el tramo
comprendido desde el margen izquierdo del rio Solimoes, hasta el Municipio de Vila Ipiranga

ubicado en la frontera Brasil Colombia.

Otro de los proyectos individuales planteados es el mejoramiento de la navegabilidad del rio
Putumayo que comprende los territorios de Colombia, Ecuador y Pert. La inversion estimada
es de 15 millones de dolares y se busca mejorar la navegabilidad en una extension de 1058km.
El rio Putumayo nace en territorio colombiano y pasa justo sobre la frontera con Ecuador

desembocando finalmente en el rio Ica y por ende mas adelante en el rio Amazonas.

Existen dos puntos en los que el rio presenta problemas de navegabilidad con un bajo nivel de
agua, en el Puerto Asis y en el Puerto Ospina. El proyecto trabajara sobre el mejoramiento de
la navegabilidad de este rio con la finalidad de articularlo con el desarrollo que actualmente
tiene Ecuador en la zona fronteriza del norte. Colombia ya ha avanzado en la adecuacion de

varios puertos y muelles que se articulan a esta propuesta®.

8 Seguin la UNASUR se ha avanzado en los siguientes trabajos: construccion de muelle en Puerto Leguizmo,
Estudio y construccion de darsenas en Puerto Paya y Puerto Narifio, Estudio, proyecto y construccién de
muelle en Tagua - Segunda Fase, Estudio, proyecto y construccion de un muelle en San Miguel, rio San
Miguel, construccion del muelle de Puerto Ospina, Construccion del muelle de Pifiufia Negro,
Mantenimiento y funcionamiento del muelle del municipio de Leguizamo.
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El objetivo principal de esta obra sera el transferir los productos provenientes del Asia y del
propio Ecuador hacia Pert, Colombia y Brasil. Dentro de este proyecto estructural también se
encuentra el proyecto referente al Puerto de Transferencia de Carga Morona. Este proyecto
plantea la construccion de un puerto de transferencia por un valor de 51 millones de ddlares y

que concierne al territorio ecuatoriano como proyecto destinado al sector del transporte.

Segun el COSIPLAN, el Puerto de Transferencia debera ser de un &rea de 150 mil metros
cuadros de extension y contendra todas las facilidades portuarias como muelle, terminal
polivalente, terminal de graneles solidos, terminal de cargas peligrosas, area de consolidacion
y des consolidacion de contenedores, area de administracion, aduana, capitania, inmigracion,

control fitosanitario y centro logistico.

Este puerto ademas se planea interconectar este puerto por medio de grandes vias terrestres
con el Puerto de Guayaquil y el Puerto Bolivar, ambos importantes Puertos de entrada y salida
de productos. Para que este puerto tenga un total funcionamiento, también se plantea el

mejoramiento de la navegabilidad del Rio Morona, como otro proyecto individual adicional.

Se plantea mejorar la navegabilidad de este rio en una extension de 16km y con una inversion
de 720 mil délares. Este proyecto esta destinado al transporte fluvial y su zona de influencia
estd ubicada en territorio ecuatoriano. El proyecto incluye un amplio estudio para determinar
las caracteristicas actuales de navegacion y las caracteristicas socios econdmicos de la zona de
influencia, asi como su potencial una vez intervenido el Rio. Es importante destacar que el
COSIPLAN plantea textualmente.

Los estudios de navegabilidad y transporte de la hidrovia deben de establecer regimenes
hidrolégicos, sefializacion de ruta, obras de proteccién y canalizacion, proveyendo el uso
racional y ordenado de una navegacion fluvial segura, preservando el medio ambiente con
criterios de desarrollo sustentable. (UNASUR, Federacion de Industrias del Estado de Sao
Paulo, 2012).

El mejoramiento de la navegabilidad del rio Morona, es un proyecto de enfoque binacional,

pues el Pert también se ha planteado un mejoramiento en el tramo que esta dentro de su
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territorio. El rio Morona nace en Ecuador por la unién de los rios Mangosiza y Cangaime,
avanza 16km por territorio ecuatoriano y entra al Peru recorriendo 434km hasta desembocar

en el rio Marafién.

Segun el COSIPLAN se ha avanzado en la consolidacion de este proyecto binacional. Tanto
Per como Ecuador han accedido a solicitar cooperacion no reembolsable al BID y ya se han
elaborado los términos de referencia para esta obra.

Otro proyecto individual que es importante destacar en esta estructura es el del Mejoramiento
de la navegabilidad del Rio Napo. Este proyecto tiene un valor de 5,8 millones de ddlares y
tiene una longitud de intervencién de 860km, en los que busca mejorar la navegabilidad

fluvial.

Para el COSIPLAN el rio Napo es un importante canal de transporte y comunicacién que
ademas tiene un alto potencial futuro una vez intervenido en sus caracteristicas de
navegabilidad. EI proyecto promete una serie de estudios tanto de factibilidad como de
impacto ambiental que serd compartido entre Ecuador y Peru. EL BID ya aprobd el
financiamiento de 759 mil d6lares para que inicien los estudios. Segin el COSIPLAN, la
empresa consultora contratada para realizar los estudios termind el diagnostico en el afio
2010.

Finalmente el Gltimo proyecto planteado por este proyecto estructural es de la Construccion
del Puerto la Providencia en Ecuador. Este proyecto tiene un costo de 25 millones de délares

y esta direccionado a atender necesidades del sector del transporte fluvial.

El proyecto plantea la construccion de un puerto de carga en las orillas del rio Napo en la
provincia de Sucumbios, el COSIPLAN se plantea lograr que este puerto tenga las facilidades
para ser un centro de transferencia de carga pesada asi como un centro de seguridad y control

de la inmigracion.

Al igual que la mayoria de proyectos en el eje, este plantea conectar las costas del océano
Pacifico con el rio Amazonas, para a futuro logran tener un ingreso directo al océano

Atlantico. Varias zonas del Ecuador se podran articular a este objetivo como por ejemplo
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Esmeraldas, Manabi, Guayas, Tungurahua, Chimborazo, Sucumbios, Orellana y Napo. Por
parte del Per( se vinculara el departamento de Loreto y por parte de Colombia los
departamentos de Narifio y Putumayo.

Este proyecto era denominado como Manta — Manaus y una de sus caracteristicas importantes
es su aporte a la industria petrolera. En la zona de Edén y Chiro isla, Pompeia, existen una
serie de islas que atienden al traslado de maquinaria para la industria petrolera. Segun el
COSIPLAN ya se han realizado varios estudios sobre la navegabilidad del rio Napo por parte
del Instituto Oceanografico de la Armada (INOCAR, 2014).

Gréfico 3.4. Eje del Amazonas Brasil - Ecuador
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Capitulo 4

1. Consideraciones Sobre Capacidades Y Diferentes Realidades

Es indudable que uno de los objetivos de UNASUR en el continente Americano fue intentar
hacer un contra peso regional que influya sobre el proceso de toma de decisiones y resolucion
de conflictos con una respuesta y posicion propia desde América del Sur. No obstante, en el
continente Americano la constante lucha de poder entre los principales centros hegemaonicos
econdmicos (EEUU, Canada, Venezuela y Brasil) y las reacciones nacionalistas desde el resto
de paises de América del Sur, ha desembocado en el surgimiento de nuevos centros de poder
en el interior de la region Sudamericana. Este es el caso de la dinamica actualmente operante
en la UNASUR, donde se ha creado un multilateralismo mas complejo. Para concluir es

importante tomar en cuenta algunas consideraciones.

Con el proceso de surgimiento de la UNASUR, los planteamientos del Area de Libre
Comercio de las Américas terminaron por disgregarse en varios acuerdos comerciales,
algunos con categoria de libre comercio como los que se mantiene actualmente entre Estados
Unidos con Chile, cuyo Tratado entrd en vigor el 01 de Enero de 2004 y que desde el 1 de
enero del 2015, ha liberalizado las exportaciones de Chile hacia EEUU al 100%, luego de un
proceso gradual de desgravacion arancelaria que ha durado casi diez afios. Se trata de méas de

7.867 productos chilenos que entran al mercado estadounidense (Aduanas Chile, 2015).

Colombia es otro pais miembro de UNASUR que mantiene un Tratado de Libre Comercio
con Estados Unidos. Este viene de un proceso que inicia en el 2006 cuando ambos paises
firmaron sus cartas de entendimiento seguido por la modificacion de la legislacion interna
colombiana y un proceso de implementacion normativa dando como resultado la entrada en
vigor el 15 de mayo de 2012 (Mincomercio Industria Y Turismo, 2015). Este acuerdo
comprende aproximadamente 10.638 productos que se ubican en diferentes categorias de

desgravamen arancelario (Procolombia, 2015).

Per( es otro pais que entr6 en la misma dinamica, el acuerdo se firmé en el afio 2006 y entrd

en vigor el 01 de febrero de 2009. De la misma manera que los anteriores, este acuerdo aun

44



mantiene diferentes niveles de desgravamen arancelario, pero hasta el 2014, los beneficios

reales para la economia peruana han sido muy criticados.

Todos estos acuerdos iniciaron sus negociaciones a la par de las negociaciones para la
creacion de la UNASUR. Estados Unidos se consolidé como un importante socio comercial
de estos paises hasta el punto que un deterioro en sus relaciones podria tener amplias
repercusiones politicas y econémicas en estos paises. A pesar de estas consideraciones el
proceso de conformacion de la UNASUR sigui6 adelante. Esta es una primera consideracion
importante, si se tienen en cuenta lo condicionadas que resultan las economias de América del
Sur con la firma de estos tratados de libre comercio, sin mencionar los paises que tienen TLC

con la Unidn Europea y otros acuerdos comerciales importantes.

2. Consideraciones logisticas y comerciales en navegacion fluvial

La segunda consideracién importante es referente al acceso a la informacion que tiene cada
pais de cara a la aplicacion de estos proyectos. Para el proyecto IRSA COSIPLAN es
fundamental el levantamiento de informacidn en la regién amazodnica, especialmente
relacionada al tema social, econémico y también de las posibilidades de navegacion de los
rios. En el informe “Hacia un desarrollo sustentable e integrado de la Amazonia” elaborado
por la CEPAL, en cooperacion con la CAF para apoyar los planes del 1IRSA, es uno de los
pocos informes existentes sobre el tema y que ademas reconoce la poca existencia de

informacion referente a las cuencas de los rios de esta region.

Tal antecedente demando, que para la elaboracion de dicho informe sea necesario realizar un
trabajo de campo, en el que se levanto testimonio de un sinnimero de actores entre:
autoridades administrativas, militares, gremios, trabajadores, organizaciones no
gubernamentales, transportistas, comerciantes, pueblos originarios (Neto, Sanchez y
Wilmsmeier, 2006). El rio Napo, en el territorio ecuatoriano, fue uno de los rios analizados en

este estudio.

Este antecedente es importante, ya que la region Amazénica al ser una zona biodiversa Unica,
debe ser tratada como una zona altamente sensible al impacto externo. La gran cantidad de
especies de fauna y flora existentes en la zona, dependen de gque el ecosistema se mantenga en

equilibrio. El estudio determind por ejemplo, que a nivel agricola los suelos son utiles solo
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para cierto tipo de cultivos y que en zonas que estan sujetas a procesos estacionales de
inundacion constante, la situacion limita mas aun el &mbito comercial agricola (Neto, Sanchez
y Wilmsmeier 2006, 14).

La dificultad en el acceso a varias de las regiones amazoénicas es importante de destacar. En el
siguiente gréfico se puede observar como los rios son los tnicos corredores disponibles para
adentrarse realmente en la region amazonica aunque existen carreteras que conectan las
grandes ciudades con las ciudades Amazénicas. En el grafico se observa también la cantidad
de tiempo que se requiere para llegar a las diferentes zonas dependiendo de las posibilidades

de acceso.

Gréfico 4.1. Mecanismos de transporte y tiempo de llegada

w05
Rios principales
Accesibilidad
0-15 minutos
16 - 30 minutos s -
30 - 60 minutos SR
1-2 horas
2- 4 horas
I ¢ - 8 horas
Il :- 16 horas
I 16 - 52 horas

Il s de 32 horas

Fuente: Neto, Sanchez y Wilmsmeier, Hacia un Desarrollo sustentable e integrado de
la Amazonia, 2006

o 400 kilometros
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En el conjunto de corredores identificados como navegables para el proyecto IIRSA, los que
esta vinculados el territorio del Ecuador se destacan el Corredor del Napo, que comprende una
posible navegacion desde el Coca — Nuevo Rocafuerte — Cabo Pantoja — Mazén — Iquitos —
Pijuayal — Tabatinga — Leticia y hasta el Océano Atlantico. También se destaca el corredor
Morona que plantea navegar desde Puerto Morona — Zarameriza — Puerto América —
Yurimaguas — lquitos — Leticia y hasta el Océano Atlantico. Las areas de influencia directa

de estos corredores planteados son de importancia tanto nacional como internacional.

A nivel de navegacion, los rios de la Amazonia presentan grandes diferencias en sus
posibilidades. Por ejemplo, para el caso Colombiano en la region amazédnica se encuentra
informacion sobre posibilidades de navegacion en rios grandes como son el Guainia, Negro,
Vaupés, Caqueta Japura ademas del rio Amazonas. Todos estos rios son navegados en la
actualidad por embarcaciones de pequefio y mediano tamarfio (Neto, Sanchez y Wilmsmeier,
2006, 19).

Para el caso Peruano, las posibilidades de navegacion en rios de la Amazonia es mucho mas
extensa. Segun estudios 6.000 de sus 14.000km de vias fluviales son navegables. Por el rio
Amazonas se puede navegar distancias de 540km casi todo el afio. Esta via sumada a la que
tiene el rio Ucayali, comprende un tramo navegable de 2.000km de longitud para
embarcaciones de entre 3y 7 pies de calado. Hasta lquitos se puede navegar en
embarcaciones de 15 pies de calado con una capacidad de carga de 100 a 200 toneladas. Por
otro lado, el rio Marafién es también navegable en aproximadamente 790km por
embarcaciones de 4 pies de calado. Estos son los rios principales por su tamafio en los que se
puede navegar en territorio peruano, sin embargo hay varios mas por mencionar (Neto,
Sanchez y Wilmsmeier 2006, 19).

Para el caso Ecuatoriano la diferencia es sustancial, ya que se trata de un pais de escasa
navegacion fluvial amazonica, comparando con la realidad de los paises vecinos miembros
del Eje del Amazonas. En el Ecuador se destaca el rio Napo, que se puede navegar desde el
rio Yasuni en la frontera con Per(, aguas arriba hasta Francisco de Orellana. En este tramo, si
es época creciente, pueden navegar embarcaciones de hasta 1,20m de calado. Si la época no
es creciente las embarcaciones solo pueden llegar hasta Nuevo Rocafuerte, logrando pasar
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hasta Francisco de Orellana embarcaciones con 0,75 m de calado (Neto, Sanchez y
Wilmsmeier 2006, 19).

Los trazados planteados son recogidos del informe anteriormente citado, elaborado para
apoyar a la iniciativa IIRSA. Vale destacar que para este estudio se excluyo a los rios Morona
y Putumayo por razones logisticas y ajenas a dicho trabajo. Esto conlleva a que exista menos
informacion sobre estos rios y sus cuencas, lo que dificulta y pone en riesgo la aplicacion de

cualquier proyecto.

En toda la Regién Amazdnica de Ameérica del Sur, existen solo dos puertos especializados en
transferencia de carga y varios puertos de pequefio tamario para transporte de pasajeros y
mercancias. En la region amazonica mas cercana al Ecuador es mucho mas importante el
transporte fluvial para personas que para transporte de carga. En ese sentido el transporte

fluvial tiene un fuerte componente social y es una dinamica cultural propia de la Amazonia.

A nivel de transferencia de grandes cantidades de carga, solo los puertos de Iquitos (Peru),
Leticia — Tabatinga (Colombia) y Manaos (Brasil) ademas de algunos puertos petroleros
estan en la capacidad de operar en estas actividades. En la regién amazénica de Ecuador no
existe ningun puerto que tenga una capacidad similar (Neto, Sanchez y Wilmsmeier 2006,
20).

Si se cuantifica la cantidad de puertos de los paises del Eje, se encuentra que el Ecuador tiene
dos de los 55 puertos mas importantes de la Regiéon Amazonica. El resto de puertos
pertenecen a Perd, Brasil y Colombia. En Ecuador destacan los puertos de EI Carmen de
Putumayo (Rio San Miguel) y Puerto Rodriguez, ambos para poder abastecer la navegacion
del rio Putumayo. Colombia para este mismo proposito, tiene 8 puertos y Per 8 puertos
igualmente. Todo esto con la finalidad de conectarse por el rio Putumayo hasta el rio
Amazonas (Neto, Sanchez y Wilmsmeier 2006, 20).

Para el afio 2006, segun el informe elaborado para el IIRSA COSIPLAN, a nivel general, en
algunos paises no existe un registro oficial sobre el trafico fluvial, tampoco un registro oficial
sobre los flujos de la carga transportada. La informacion es escasa, incluso entre los paises

que tienen amplia experiencia en la navegaciéon de rios.
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Ademas de la sustancial diferencia entre las posibilidades y experiencia en navegacion que
hay entre los paises del Eje del Amazonas (Ecuador, Per(, Colombia y Brasil), el flujo
comercial y de transporte también presenta grandes diferencias, teniendo en cuenta, de igual

manera, que sobre este tema también existe escasa informacion.

En el caso del Ecuador, los proyectos del Eje plantean mejorar la navegacién y acceso a los
rios Napo y Morona. La informacion sobre el rio Morona es inexistente, ni los propios
informes del IIRSA han logrado abordar el tema. No obstante, si tomamos el caso del rio
Napo, existe escasa informacion respecto de los flujos de transporte y las mercancias que se
transportan. La informacion existente sefiala un bajo nivel de productos comercializados y que
sirve basicamente para atender las necesidades de la poblacion que se ubica en las costas de
este rio dentro del territorio ecuatoriano. Vale recalcar, que esta poblacion se encuentra en
condiciones de pobreza generalizada, por lo que las posibilidades de compra de productos son

estrictamente para su subsistencia’.

Francisco de Orellana es la puerta de entrada a la Amazonia en Ecuador y especialmente al rio
Napo. Desde la Ciudad de EI Coca se puede enviar cargas hacia el interior de la Amazonia,
aungue esta ciudad aln no cuenta con un puerto desarrollado para actividades de gran calado.
En ese sentido la infraestructura portuaria actual, obedece a la cantidad de transporte y carga

gue es enviada.

Para el afio 2010 el Ecuador ain carece de una autoridad portuaria en estos rios (Morona y
Napo), lo que implica también que no existan estadisticas sobre la dindmica de las
operaciones fluviales que se llevan a cabo en la zona, principalmente de carga de mercancias,
aunque el Ejercito suele estar presente en su lucha contra el narcotréafico y el contrabando de

combustibles.

% La informacién se tomd de varias fuentes entre las que se destacan un informe del [IRSA (“Hacia un desarrollo
integrado de la Amazonia”). Tesis de Antonio Rea, de la Universidad Central del Ecuador, sobre que hace una
propuesta sobre la factibilidad econémica y ambiental sobre las posibilidades de navegacion en el rio Napo.
Tesis de Jennifer Olmedo, Universidad Tecnolégica Equinoccial, sobre un andlisis econdmico y social de la ruta
fluvial Napo — Amazonas. Tesis de José Luis Maldonado, Universidad San Francisco de Quito, sobre los
impactos ambientales de la navegacion en el rio Napo. Estudio Binacional Ecuador-Perd, financiado por el BID,
sobre las posibilidades de Navegacion del Rio Napo. Todos los documentos se encuentran en la bibliografia de
esta Tesis.
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Se ha identificado tres tipos de carga que transitan por el rio Napo:

e Productos alimenticios y de consumo direccionado a atender las necesidades
del mercado regional.

e Otros productos para el mercado regional.

e Insumos para la industria petrolera entre los que se destacan: cemento acero,
piedras, camiones, y maquinaria en general.

El transporte de insumos para la industria petrolera tiene su propia infraestructura y barcazas
flotantes. Se conoce por ejemplo que actualmente Petroamazonas tiene los siguientes puertos
para abastecer sus actividades (PetroamazonasgP, 2013):

e Puerto Santa Elena (Pafiacocha)

Puerto Chiru Isla (Blogque 31)

Puerto Itaya (Bloque 15)

Puerto Edén (Bloque 15)

Puerto San Miguel / San Pedro (Bloque 7/21)
Otros Puertos de PAM EP

El resto del transporte se realiza con embarcaciones de pequefio y mediano tamafio. Existe
gran cantidad de embarcaciones en la zona del Napo, pero los flujos comerciales son
reducidos, tanto por la falta de instalaciones de almacenaje de productos, como por la falta de
produccion de los mismos. Sin embargo, vale recalcar que no existen estadisticas que revelen
de manera precisa 0 aproximada, el tipo de cargas que es trasportada, asi como la periodicidad

con las que esta se envia (Neto, Sanchez y Wilmsmeier 2006, 47).

Los flujos comerciales a nivel internacional son escasos y estan destinados a abastecer las
necesidades de la industria petrolera. De la misma manera, segun datos del 2010, la cantidad
de embarcaciones que ingresan a Ecuador provenientes de otros paises es muy escasa. Se
registra un leve intercambio comercial entre las poblaciones de las riveras del rio Napo en
Ecuador y Peru que obedece a abastecimientos de subsistencia (Neto, Sanchez y Wilmsmeier
2006, 48).

Ecuador presenta cifras de méas de 250.000 toneladas trasportadas al afio en transporte fluvial,
gue estan direccionadas a atender las necesidades locales y un algun porcentaje de algunas
zonas de las riveras fluviales del Perd. Sin embargo, esta cifra es obtenida de un analisis en
base a estimaciones sin un trabajo estadistico riguroso. Para contrastar, se conoce que para el

caso peruano se registra un movimiento comercial de 2 millones de toneladas al afo.
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Para el caso colombiano se registran movimientos anuales por 400.000 toneladas de varios
tipos de productos para abastecer la demanda local e internacional. Para el caso del Brasil, en
el afio 2001 se registrd un transporte de hidrocarburos (GLP y Petroleo) de 2 714.975
toneladas, mientras que de productos agricolas destaca el transporte de mandioca que para el
afio 2000 estuvo en el orden de las 346.290 toneladas. Ademas, para el caso del Brasil
también se transporta en cantidades importantes banana, lefia y castafia de Para (Neto,
Sanchez, Wilmsmeier: 2006).

Es importante recalcar que todas las cifras presentadas anteriormente, se refieren al
abastecimiento local, por via fluvial, de cada uno de los paises. El flujo de comercio
internacional que existe entre los paises, es muy reducido. En cifras de los afios 1997-2003 se
constata que el flujo de comercio internacional de los 4 paises, a través de los rios de la
Amazonia, estuvo en el orden de las 115.000 toneladas. Este valor incluye las actividades

petroleras.

Esto indica que el comercio internacional fluvial en la Amazonia, entre los miembros de este
Eje, es bastante reducido, mucho mas para el caso ecuatoriano que tiene una infraestructura de
menor capacidad, comparado con el resto de paises del Eje. Un andlisis detallado evidencia
que la mayoria de productos relacionados al flujo internacional corresponden a productos

relacionados a la exportacion de hidrocarburos y madera.

Ademas, hay evidencia que por un tema de acceso, el transporte fluvial en esta region es mas
costosa que en el resto de rios en América del Sur (Neto, Sanchez y Wilmsmeier 2006, 51). El
hecho de que en Ecuador no exista una autoridad portuaria y se maneje una informalidad en el
transporte fluvial, no solo incrementa los costos en el transporte, como se ha evidenciado en
algunos estudios, sino que también permite llevar varios tipos de productos como madera, €

hidrocarburos sin control ni con las prevenciones adecuadas para con el medio ambiente.

3. La Geopolitica de la region Amazonica del Brasil en el Eje del Amazonas

El tamafio de la industria brasilera ubicada en la Amazonia, en la parte de Manaos es

importante de considerar. Ademas de poseer bases de investigacion cientifica como el Centro
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de Ciencia, Tecnologia e innovacién del polo industrial de Manaos y el Centro de
Biotecnologia de la Amazonia CBA; posee también grandes industrias, no solo brasileras sino
multinacionales. De las empresas extranjeras que estan presentes en Manaos se destacan
SONY, COCA COLA, GILLETE, PEPSI, LG, SIEMENS, NOKIA, SAMSUNG, HONDA,
entre otras. Manaos ademas cuenta con una zona franca, lo que ha dinamizado el comercio en
el amazonas, desde y hacia el Océano Atlantico (Ministerio De Desemvolvimiento Industria
Y Comercio Exterior Del Brasil, 2008).

Uno de los argumentos mas sélidos por los que Brasil busca una conexion entre el Océano
Atlantico y el Océano pacifico, es que las embarcaciones provenientes de los paises asiaticos
que llegan a América del Sur por la costa atlantica deben hacer uso del canal de Panama
donde muchas veces deben descargar y volver a cargar sus contenedores para poder transitar
hasta Manaos, esto aumenta los costos de transporte. Las que entran a Ecuador, van hacia el
puerto de Esmeraldas o Guayaquil. Algunas empresas que se encargan de enviar mercaderia
desde Manaos hasta el puerto de Guayaquil demoran un tiempo de 22 dias en el viaje (un
promedio de 18 dias dependiendo del puerto a que se aspire llegar), dos dias menos de lo
tomaria viajar desde el Puerto de Guayaquil hasta Tokio, Japon (Camara Maritima Del
Ecuador, 2013).

El mercado de Manaos es el mas importante de la Amazonia y principalmente de este Eje
Amazonico. Esto tiene mucha relacion con el antecedente de que la mayoria de flujos que
transitan por la regién obedece a las industrias extractivas y de materias primas. Segun datos
del Ministerio de desenvolvimiento, industria y Comercio exterior de Brasil, la region del
Amazonas, la parte del Brasil, importa insumos para sus industrias y varios productos desde
Estados Unidos, Alemania, China Tailandia, Japon, Taiwan, Filipinas y Malasia. Mientras
que exporta productos a nivel regional abasteciendo los mercados del MECOSUR (Argentina,
Paraguay y Uruguay), ademas de México, Colombia, Peru, Chile y Venezuela (Ministerio De
Desemvolvimiento Industria Y Comercio Exterior Del Brasil, 2008).

En 2007, las cifras de importaciones hacia la region amazonica del Brasil desde el Ecuador
fueron de 220.000 dolares. Mientras que las exportaciones al Ecuador desde la region
amazonica del Brasil llegaron a los 6.842 billones de Dolares. Ecuador se posiciona en el

puesto 64 como pais destino de las exportaciones del Amazonas (Ministerio de
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desenvolvimiento, Industria y Comercio Exterior de Brasil, 2008). Vale recalcar que estas
cifras se refieren al total de productos importados y exportados entre el Ecuador y la region
del Amazonas de Brasil, y que ademas ingresan a ambos paises por diversas vias de

transporte, los flujos fluviales de comercio internacional con Ecuador son casi inexistentes.

Estos datos ademas deben ser contrastados con la relacion comercial actualmente existente
entre Brasil y Ecuador tomando en cuenta la totalidad de los territorios. Los principales
productos que fueron exportados desde Ecuador al Brasil en el periodo 2007-2011 fueron:
Aceite de Palma en bruto, productos madereros, chocolate y preparaciones con cacao, atin en

conserva, bombones, caramelos, confites y pastillas, entre otros.

A nivel de las importaciones desde Brasil hacia el Ecuador destacan los teléfonos moviles,
polietileno, medicinas, productos de hierro y acero laminados, vehiculos para transporte de 10
0 MAs personas, entre otros. Hay que considerar que en las relaciones comerciales de la region
amazonica entre Ecuador y Brasil, existe un déficit de la balanza comercial para Ecuador.
Para tomar un ejemplo, segun cifras, en el periodo 2007-2011 Ecuador exporté a Brasil USD
89.561 e importo del Brasil USD 889.070 (Oficina comercial de Ecuador en Brasil, 2012).

Con todos estos antecedentes, se puede concluir que el Ecuador no tiene ninguna oportunidad
comercial importante, que sea sélida y mas que todo, que justifique su participacion en esta
iniciativa con una intervencion de estas magnitudes en la region amazonica, principalmente en
una zona tan sensible por razones de su biodiversidad y cultura como son las costas de los
rios. Asi mismo las necesidades que deben ser cubiertas en los puertos y orillas de estos rios

obedecen a proveer un buen servicio al flujo actualmente existente.

Estos antecedentes, comerciales y logisticos, son el primer argumento contundente que indica
que los proyectos del Eje Amazonico no son viables para el Ecuador, ya que no solo que no
existe un estudio de mercado basado en cifras de alguna autoridad portuaria, sino que las
evidencias apuntan a que el comercio internacional es reducido, desde y hacia Ecuador. Es
evidente que los otros paises, Per( y especialmente Brasil, pueden tener mucha mas

oportunidad a nivel comercial.
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En consecuencia con la aplicacion de los proyectos de eje, es probable que se incrementen los
flujos de comercio actualmente existente, siendo estos mayormente relacionados a las
industrias extractivas de Brasil y Per y no al comercio de mercancias. Para el caso del
Ecuador, como plantean los estudios existentes, se ha determinado la necesidad de una
intervencion local o extranjera en las zonas para crear nuevos mercados y dinamizar la
economia, caso contrario se prevé que con los flujos actuales de comercio, no sucedera el

desarrollo anhelado.

No queda claro el tipo de desarrollo que se propone para las costas de los rios en términos de
implementar actividades productivas sustentables, que no impacten con las dindmicas
sociales, ambientales y econdmicas. Este es un tema no considerado en los estudios para
determinar la pertinencia de esta iniciativa. Es decir, para el adecuado manejo de las riveras
de los rios en la region amazonico es necesario contar con amplios estudios ambientales, asi
como socio ambientales que busquen cuidar la integridad de la zona a nivel cultural, social y
ambiental. Esta informacion que deberia ser la base sobre la cual se analice la pertinencia de

los proyectos, es inexistente.

Es evidente que la dindmica que se aplicara se basa en los posibles negocios o
emprendimientos que se puedan realizar en lugares més alejados que la zona de influencia
directa del proyecto. Sin embargo, como se observé anteriormente, los flujos que mayormente
transitan por el eje amazdnico son provenientes de la industria extractiva, que esta presente a

gran escala en Per( y Brasil.

Claramente se puede constatar, que la politica fuerte de expansion comercial que se aplica en
Manaos es uno de los motores que impulsa este Eje, de esta, Peru busca participar puesto que
tiene una amplia experiencia en navegacion de rios en la Amazonia y una buena perspectiva

futura a nivel comercial y también para el transporte de insumos para la industria petrolera 'y
maderera. Estos son los preceptos sobre los cuales e plantea una integracion regional en

UNASUR en materia de infraestructura y planeamiento.

Como se puede evidenciar, la geopolitica del COSIPLAN se dinamiza gracias al accionar del
Brasil. Este pais se consolida como potencia emergente desde hace varios afos y termina por

consolidarse como una pieza fundamental para el mantenimiento del proceso de integracién
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en América Latina. Este pais ha alcanzado un fuerte protagonismo en la Organizacién
mundial de Comercio, es ademas miembro del G20 y parte de los paises BRIC (Brasil, Rusia,
India y China), catalogados como potencias econémicas con gran influencia en la geopolitica

mundial.

De la misma manera, Brasil ha incrementado tanto su capacidad de accionar politico, como el
tamafio de su Producto Interno Bruto (PIB). Esta situacién le ha permitido incrementar
algunos rubros importantes relacionados con ambiciosos planes de Desarrollo direccionados
al beneficio interno y al beneficio internacional. Estas caracteristicas lo convirtieron en el
principal mercado del Mercado Comun del Sur (MERCOSUR), del Tratado de Cooperacién
Amazébnica (TCA) y, también, de toda la Unién de Naciones Suramericanas (UNASUR), sin

mencionar sus capacidades en términos de capacidades militares, econdmicas y demogréaficas.

Sin embargo hay que recalcar que, aunque Brasil cuenta con una posicién privilegiada en la
region, esta no es suficiente para proporcionarle un rol protagonico en el escenario multipolar

global que presenta varios desafios.

En este contexto, desde hace méas de una década el desafio para Brasil ha sido, entonces,
consolidar una unica fuerza Sudamericana, para a través esta, conseguir un rol importante en
la toma de decisiones en el escenario global. En 2004, Brasil con una diplomacia estratégica,
basada en el desarrollo de la economia y el comercio fomentd el establecimiento de la
Comunidad de Naciones Sudamericanas (CSAN), que luego se transform6 en UNASUR en
2008.
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Conclusiones

La region Amazdnica, por sus caracteristicas Unicas, debe tener procesos independientes y
aislados del grueso de politicas de desarrollo que se aplican a nivel nacional. Las
caracteristicas socio ambientales de esta region deben ser preservadas y reguladas para ser lo
mas sostenibles posibles y lo mas alejadas de los procesos industriales de las grandes ciudades
ya que una vez perdida la fauna, flora y culturas alli existentes, nunca podran ser recuperadas.
Sin embargo, desde hace varias décadas, la region Amazdnica esta pensada como potencial

abastecedora de productos y servicios que alimentaran la economia nacional.

La regién amazonica, constituye una de las regiones naturales mas grandes del mundo. La
importancia bioldgica de esta region, constituye la décima parte de todos los bosques del
planeta, su biomasa es capaz de absorber grandes cantidades de diéxido de carbono, lo que
favorece en gran medida el equilibrio del planeta. Asi mismo, en algunas zonas existen grupos
de indigenas no contactados, asi como medianamente contactados, que representan el Unico

eslabdn con la vida y cosmovision indigena donde hay saberes muy ricos y milenarios.

En épocas pasadas, bajo la vision de la dindmica de extraccion de materias primas, los efectos
beneficiosos del desarrollo llegaban escasamente a las zonas de influencia por medio de un
efecto de filtracion, que en realidad consistia en que las grandes ganancias que tenian los
grupos vinculados con el capital internacional y que participaban directa o indirectamente en
la explotacion de los recursos, se filtraban a otros segmentos de la sociedad, muchas veces a
manera de prebendas que posibilitaban el mantenimiento de estas actividades en zonas
sensibles.

La tesis de la “Maldicion de la Abundancia” sostiene que los paises mas ricos en recursos
naturales, son los que enfrentan el desafio mas complicado para salir de la pobreza y la
desigualdad, esto debido las brechas de desigualdad en el mercado internacional y debido a su
fuerte dependencia de las actividades extractivas para sostener sus economias. Hace varios
afios la recomendacion del BID para salir de esta situacion, era aplicar reformas a la
gobernanza de los recursos naturales, con temas de soberania y de manejo ambiental
(ACOSTA 2009).
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En Ecuador, es el Estado el que actualmente esta a cargo de la explotacion de recursos
naturales y la intervencion en zonas sensibles. Sin embargo, el impacto ambiental y la
violacion a los derechos humanos no han dejado de suceder. Es decir, el problema se
encuentra en la actividad como tal, mas no simplemente en quien esté a cargo de la

explotacion. El problema principal es que no se piensa en los limites del ecosistema.

En la actualidad las actividades de extraccion de recursos e intervencion en zonas sensibles se
mantienen, se han incrementado y lo mas grave es que se han vuelto una actividad justificada,
para mantener el proyecto de desarrollo del pais. La sociedad civil y especialmente los

habitantes de las zonas de influencia directa de los proyectos son considerados como un actor

inexistente u opuesto al progreso del pais.

A pesar de lo que manda el Convenio 169 de la Organizacion Mundial del Trabajo, sobre la
“consulta previa”, que basicamente otorga a los pueblos indigenas y originarios la posibilidad
de ser consultados de forma previa ante la aplicacion de medidas que puedan afectar sus

derechos colectivos o su existencia cultural.

Se ha comprobado que muchos de estos procesos de consulta, no tienen jerarquia suficiente
como para vetar un determinado proyecto, mucho mas, si este es considerado como de interés
nacional. Es por esto, que estos procesos han despertado alta conflictividad social, que viene
acompariada con una actitud represiva desde el Estado donde se elimina la posibilidad del
dialogo y a su vez se coartan los derechos fundamentales de los pueblos y nacionalidades

indigenas del Ecuador.

Por encima del derecho de las comunidades a tener una consulta previa se ha instalado el
derecho del Estado de intervenir sobre cualquier zona que a este le parezca de interés
nacional, por los recursos que alli existen. Es una condicion que se ha vuelto parte de la
historia del continente Americano. Con diversas analogias, como por ejemplo aquella que

sucedid en este mismo continente durante la Conquista Espafiola en el siglo 16.

En aquella época, la Corona espafiola, basandose en un documento llamado el

“Requerimiento”, avalaba su derecho a conquistar a los pueblos de América. El documento

57



intentaba explicar a los indigenas que Dios, por medio del Papa, habia concedido sus tierras a
la Corona espafiola, a quien ademas se debia obedecer. Con este antecedente divino, los
indigenas tenian dos opciones: la primera atenerse a obedecer y de esta manera salvarse de ser
sometidos a la servidumbre y ademas ser acogidos al cristianismo, o la segunda opcion, no
obedecer y ser sometidos a la guerra, al despojo y a la destruccion. Méas adelante se hablé de
la posibilidad de respetar los derechos de los indigenas, siempre y cuando esto no atente

contra la religion.

Actualmente, el derecho del Estado a intervenir sobre los territorios de interés nacional, esta
amparado por la continuidad del proyecto de desarrollo que se presenta como un ideal
totalizador. En ese sentido, los pueblos no pueden hacer méas que aceptar el proyecto y
continuar en el olvido con o sin beneficios econdmicos adicionales como los que cominmente
se ofrecen tales como: intentos de servicios basicos, en algunos casos internet, luz eléctrica,
entre otros; que a la final lo Unico que logran es hacer que las comunidades palpen algunas
comodidades del mundo occidental pero sin llegar a configurarse como tal, puesto que por
muchas razones estas terminan siendo inacabadas, dejando a esos pueblos en una hibridacién

que termina por destruirlos culturalmente dejandolos sumidos en la pobreza.

Sin profundizar en el debate juridico sobre las falencias operativas que impiden que un
proceso real de consulta previa se lleve a cabo, lo que se ha podido constatar al momento, es
que el mecanismo que el Estado ha usado para avanzar y salir de este nuevo requerimiento, ha
sido lograr ganar simpatizantes dentro de los movimientos indigenas para que al momento de
la socializacion, se obtenga la aprobacion esperada. Este proceso ha sido uno de los

componentes que ha dividido al movimiento indigena en el Ecuador.

Otro cambio importante de esta nueva gobernanza, es que la nueva planificacion del Estado
permite una mejor redistribucion de los ingresos generados por las actividades extractivas.
Con esta, se ha podido mejorar la vialidad e infraestructura en sectores importantes como
salud y educacion y en general de algunas zonas de la region Amazoénica. Esto denota una
clara diferencia con los pasados gobiernos, abiertamente neoliberales, quienes dejaron en el
abandono la obra publica y no hicieron que los habitantes sientan algun tipo de gestion

gubernamental proveniente de las rentas extractivas.

58



Bajo este esquema de nueva gobernanza y redistribucion de la riqueza, los dafios ambientales
son ampliamente aceptados, pues son casi indispensables para seguir percibiendo las
bondades del desarrollo. Se invisibiliza la realidad que es que las actividades de extraccion de
recursos y de intervencion en zonas sensibles, siguen acumulando un amplio historial de

destruccion del medio ambiente y violacién de los Derechos Humanos en todo el continente.

En el mundo se constata cada vez mas el agotamiento de los recursos naturales. Esta es una de
las preocupaciones principales de los paises industrializados y que en la actualidad también

recae sobre los paises menos industrializados pero acreedores de estos recursos.

Esta presion para acceder a los recursos naturales por parte de los paises menos
industrializados se expresa en iniciativas como el IIRSA, actualmente COSIPLAN, donde se
aspira conectar las zonas mas importantes a nivel de recursos naturales y por ende mas
sensibles del Continente Americano. Todos los proyectos propuestos a nivel de infraestructura
obedecen més bien a una légica de integracién regional, direccionada a crear un solido bloque
econdmico que se sostiene en gran parte gracias a la exportacién de materias primas y

combustibles, donde los grandes polos industrializados son los que se beneficiaran.

El COSIPLAN, aunque presenta una nueva gobernanza, se desentiende de los enormes dafios
socio ambientales que implica para la region Amazonica. Es por esta razon que resulta
pertinente, como sefialan algunos autores, plantear la existencia de un modelo neo
extractivista a nivel de la gobernanza de los recursos naturales, en el que de cierta manera
existe un cambio en las industrias extractivas presentes desde fines de la década de los 90

pero que aun mantienen las légicas extractivas.

Eduardo Gudynas afirma, que en este contexto se hace evidente que los gobiernos
progresistas aceptan el estilo de desarrollo actual como indispensable, aunque mejorable,
ajustable y de mejor redistribucion. Por esta razon a nivel regional se promueve la aplicacion
de proyectos ambiciosos en materia de infraestructura como el COSIPLAN. La escasa
pertinencia que tiene la participacién del Ecuador en el Eje Amazonico evidencia que se trata
de un proyecto politico de integracidn regional, que como se concluyo anteriormente esta
liderado por Brasil.
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Propuestas como la cartera de proyectos del COSIPLAN representan la nueva tendencia de
proyectos y politicas ecoldgicamente correctas, provenientes de los nuevos centros
hegemonicos de poder, planteadas como alternativas ambientales viables para alcanzar un
nuevo modelo de desarrollo que permita al ser humano adaptarse de mejor manera a los
desafios del cambio climatico. Es decir, gestionar de mejor manera los riesgos que genera el
cambio climético y asi aplicar una nueva gobernanza de los recursos naturales, tal como lo
recomendaba el BID en momentos de crisis pasadas™. Sin embargo, mientras se mantenga la
extraccion de recursos como actividad base para dinamizar nuestra economia, la destruccién

ambiental y cultural estara presente y dificilmente se las podra cuantificar.

Es una necesidad urgente que reformulemos las ideas basicas que estructuran nuestro modelo
de desarrollo, caso contrario nos mantendremos en el mismo circulo vicioso, la naturaleza
sera cada vez mas afectada y terminaremos por colonizar todos los espacios biodiversos y

culturalmente patrimoniales que aun existen en el planeta.

19 Seguin las Naciones Unidas, la adaptacion al cambio climatico se centra en sus gestionar sus efectos.
La adaptacion se refiere a la adopcion de politicas y practicas para preparar condiciones para hacer frente a los
efectos del cambio climatico, admitiendo que en estos momentos es imposible evitarlo del todo. Existen
opciones de adaptacion en diversos sectores Agua: aumento de la recogida de agua de Iluvia, almacenamiento de
agua, conservacion. Agricultura: ajuste de las fechas de siembra y de la variedad de los cultivos, reubicacién de
los cultivos. Infraestructura (incluidas las zonas de las riveras de los rios): creacion de marismas como buffer
contra el aumento del nivel del mar y las inundaciones. Energia: utilizacion de fuentes renovables, rendimiento
energético. http://www.un.org/es/climatechange/adaptation.shtml
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Anexos

Anexo 1
Listado indicativo de proyectos en ejecucion o en preparacion relativos a 1IRSA por parte de
las instituciones del CCT del 1IRSA

Corredores de Integracion del Occidente de Paraguay (en ejecucion)
Modernizacion de la Carretera Floriandpolis-Osorio en Brasil (en preparacion)
Corredor de Integracion Santa Cruz-Puerto Suérez en Bolivia (recientemente
aprobado)

Proteccion Ambiental y Social Santa Cruz-Puerto Suarez en Bolivia (recientemente
aprobado)

Programa de Mejoramiento de Pasos Cordilleranos en Argentina (aprobado)
Infraestructura Vial del Uruguay (en preparacion)

Marco Regulatorio de Servicios Eléctricos de Uruguay (en preparacion)

Marco Institucional y Regulatorio SW Telecomunicaciones en Uruguay (en
preparacion)

Mejoramiento Institucional en Pasos Fronterizos en Argentina y Chile (en
preparacion)

Estudio sobre pasos de fronterizos en la region andina (concluido)

Estudio de integracion energética en los paises del MERCOSUR ampliado (concluido)
Apoyo a la Privatizacion y Concesiones en Infraestructura Fase 1 en Colombia (en
ejecucion)

Apoyo a la Privatizacion y Concesiones en Infraestructura Fase 2 en Colombia (en
preparacion)

Programa Sectorial Eléctrico en Colombia (ejecutado)

Central hidroeléctrica Porce en Colombia (ejecutado)

Apoyo a la Inversion Privada en Ecuador (en ejecucion)

Programa Sectorial de Inversiones en Ecuador (en ejecucién)

Programa Sectorial Eléctrico en Guyana (ejecutado)

Marco Regulatorio Sector Eléctrico en Guyana (ejecutado)

Programa Carreteras 3 en Per( (en ejecucion)

Marco Regulatorio Sector Transporte en Per( (en preparacion)

Marco Regulatorio Sector Energia en Peru (en preparacién)

Modernizacion de las Telecomunicaciones en Surinam (en ejecucion)

Programa Vial 3 en Venezuela (en ejecucion)

Central hidroeléctrica Caruachi en Venezuela (en ejecucion)

Estudio Interconexion Eléctrica Colombia-Venezuela (en preparacion)

Estudio Integracion Energética en los Paises Andinos (en preparacion)
Telecomunicaciones y tecnologia de la informacion en Guyana (en preparacion)

Corporaciéon Andina De Fomento

Corredor llo-La Paz y puente internacional Desaguadero (Pert-Bolivia, recién
inaugurado)
Corredor Manaos-Ciudad Guayana-Puerto Cabello (Brasil-Venezuela, recién
inaugurado)
Estudios de preinversion conexion vial San Cristobal-Cucuta (Venezuela-Colombia,
concluidos)
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Estudios de preinversién para corredores de integracion Ecuador-Peru (varios
proyectos en ejecucion)

Estudios de preinversion sobre gestion de pasos criticos y modernizacion institucional
de la Hidrovia Paraguay-Parana (en preparacion)

Corredor Caracas-Bogota-Quito (varios tramos en Colombia, en evaluacion)
Corredor de los llanos Caracas-Bogota-Quito, tramos Baeza-Tena y Puyo-Macas, en
Ecuador (en ejecucion)

Corredor costero de integracion Ecuador-Colombia y puente sobre el rio Mataje (en
ejecucion)

Corredor de integracion Rondonia-Acre-Madre de Dios-Pando-Beni (Brasil-Peru-
Bolivia, en ejecucion)

Tramos estratégicos de integracion de Uruguay con Argentina y Brasil (via mega-
concesion, en evaluacion)

Tunel de la Linea en el Corredor vial Bogota-Puerto Buenaventura (en evaluacion)
Conexion vial Tarija-Bermejo, varios tramos (Bolivia-Argentina, en ejecucion)
Conexion vial Oruro-Pisiga, varios tramos (Bolivia-Chile, en ejecucion)

Corredor Santa Cruz-Puerto Suarez, tramo San José-Roboré (Bolivia-Brasil, por
iniciarse)

Conexion vial Cuenca-Méndez-Morona (Ecuador-Peru, aprobado)

Paso lateral de Ambato, Ecuador (en ejecucion)

Programa de infraestructura fronteriza Ecuador-Peru (en ejecucion)

Corredor Paita-Yurimaguas-Amazonas, tramo Rioja-Tarapoto (en ejecucion)
Ampliaciones al gasoducto Bolivia-Brasil (en evaluacion)

Transmision eléctrica Macagua I1-Roraima (Venezuela-Brasil, recién inaugurado)
Interconexion eléctrica Colombia-Ecuador, tramo Ecuatoriano desarrollado por
Transelectric (en evaluacion)

Centro Binacional de Atencion en Frontera Bolivia-Per( en Desaguadero (en
ejecucion)

Estudio del transporte de carga por carretera en la Comunidad Andina

Estudio de la situacién logistica de los 5 paises andinos para sus principales rubros de
exportacion

Hidroeléctrica de Caruachi, Venezuela (en ejecucion)

Lineas de Transmision del Sur de Venezuela (en ejecucion)

Apoyo al programa de expansién de la Electricidad de Caracas C.A. (en ejecucién)
Apoyo al programa de expansién de ELETROBRAS (en ejecucion)

Apoyo al desarrollo de Puertos seleccionados en Sudamérica (varios proyectos en
ejecucion via Fondo Latinoamericano de Infraestructura y Fondo Darby)

Apoyo al desarrollo de la infraestructura eléctrica Suramericana (varios proyectos en
ejecucion via Fondo Scudder de energia)

Estudios y disefio final de la conexién vial Bella Vista-Rurrenabaque, Bolivia (en
ejecucién)

Programa de infraestructura Vias para la Paz I, Colombia (en ejecucion)

Programa de infraestructura Vias para la Paz 11, Colombia (en ejecucion)

4 Programas Multisectoriales de Inversion Publica en Infraestructura, Colombia (en
ejecucion)

3 Programas Multisectoriales de Inversion Pablica en Infraestructura, Peru (en
ejecucion)

62



Programa Multisectorial de Inversion Publica en Infraestructura, Ecuador
(iniciandose)

Programa Multisectorial de Inversion Publica en Infraestructura, Venezuela (en
ejecucion)

Programa Andino de Competitividad (Estudios y cooperacion técnica para fortalecer
las agendas nacionales de competitividad en Infraestructura)

Fonplata

Puente sobre el Rio Paraguay, BR-262 entre Miranda y Corumba en Brasil (ejecutado)
Estudios para la pavimentacion de la ruta N 6, tramo Boyuibe-Hito Villazén en
Bolivia (estudio concluido y proyecto en preparacion)

Estudios para la pavimentacion carretera Abapd-Camiri en Bolivia (ejecutado)
Pavimentacion de la ruta IV, tramo San Ignacio-Pilar en Paraguay (ejecutado)
Pavimentacion de la carretera MS 384, tramo Antonio Joao-Bela Vista-Caracol en
Brasil (en ejecucion)

Estudios para la readecuacion del Puerto Pilar en Paraguay (en preparacion)

Estudios para la readecuacion del Puerto de Santa Fe en Argentina (en preparacion)
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Glosario

UNASUR, Unio6n de Naciones Suramericanas

COSIPLAN, Consejo de Infraestructura y Planeamiento

IIRSA, Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional
BID, Banco Interamericano de Desarrollo

ALCA, Area de Libre Comercio de las Américas

CEPAL, Comision Econoémica para América Latina y el Caribe
MERCOSUR, Mercado Comun del Sur

CAF, Corporacion Andina de Fomento
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