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Resumen

La Iniciativa para la Integracion de la Infraestana Regional Sudamericana (IIRSA)
brinda tanto una oportunidad como un desafio afaunidad académica peruana para
gue esta se involucre en un debate nacional cril&&A porta importantes riesgos
ambientales y sociales al mismo tiempo que no gréveapacidad institucional tan
urgentemente requerida para su manejo; sus bergeéiconomicos para el desarrollo
regional son inciertos y su planificacion descamada. Una participacion académica
constructiva podria ayudar a evitar que IIRSA se/@yta en una oportunidad perdida
para el desarrollo econémico sostenible e inclusivel Pera.

¢, Qué es IIRSA?

La Iniciativa para la Integracion de la Infraestana Regional Sudamericana (IIRSA) es
una estrategia de alcance continental que prigriraviliza financiacion para proyectos
que contribuyan a “promover el desarrollo de laaeétructura de transporte, energia y
telecomunicaciones bajo una vision regional, praedo la integracion fisica de los doce
paises sudamericanos y el logro de un patron derdés territorial equitativo y
sustentable” Organizada, coordinada y en gran medida finaagpad el Banco
Interamericano para el Desarrollo (BID), la Corpida Andina de Fomento (CAF) y
otros prestamistas multilaterales internacionalesgjonales, IIRSA tiene una cartera de
335 proyectos que involucran inversiones que sagesaUS $37,000 millonésEntre

los proyectos emblematicos se incluyen la extendeotda Paraguay-Parana, el
megaproyecto hidroeléctrico y de transporte deNRideira en el Brasil, y la Carretera
Interoceénica del Sur entre Peru y Brasil.

Los principales corredores peruanos IIRSA sondaeseteras e hidrovias
transamazonicas que vinculan los sectores indigstiyaagricolas del Brasil con puertos
en el Pacifich La construccion esta en marcha en proyectosaldstestos tres
corredores transamazonicos, aunque no todos hawcatesionados. Otros proyectos se
hallan todavia en las etapas conceptuales. Egistieién un corredor norte-sur andino,
gue todavia se encuentra en las etapas de plamdfic&n total, existen 78 proyectos
IIRSA en el Perl con un costo de inversion espedadd6,700 millones.

Eje Principales proyectos seleccionados Costo praytado
Eje Peru-Bolivia-Brasil Carretera Interoceanica Siet $892 millones
Secciones:

San Juan de Marcona — Urcos
Urcos — Inambari

Inambari — Ifapari

Inambari — Azangaro

Matarani — Azangaro e llo-Juliaca

Puerto de Matarani $18 millones
Puerto de llo $87 millones
Eje multimodal norte- Puerto de Paita $80 millones

amazonico Carretera Nor-amazoénica $210 millones




Hidrovia Huallaga — Marafién $34 millones
Puerto de Yurimaguas $6.5 millones
Puerto de Iquitos $15 millones
Eje multimodal central- Puerto del Callao $215 millones
amazonico Carretera Central Amazonica $120 millones
Hidrovia Ucayali $20 millones
Puerto de Pucallpa $12 millones
Carretera Pucallpa — Cruzeiro do Sul $247 millones
Eje andino Carretera Belaunde (Tarapoto — Tingoidjlar $30 millones
Carretera Juliaca — Puno — Desaguadero $33 millones

IIRSA puede ser entendida como una respuestaadtdadie inversion en infraestructura
durante los afios 1980 y 1990, lo que es perciloddgs Instituciones Financieras
Internacionales (IFIs) y muchos economistas dedrlello como un obstaculo mayor
para el crecimiento y la competitividadla inversion en infraestructura de apoyo a la
integracion regional es clave para el modelo deiéW Regionalismo”, tal como fuera
descrito por el ex presidente del BID, Enriqued@s. Al mismo tiempo, con sus
proyectos intensivos en capital, IIRSA es una sofupara el exceso de liquidez dentro
de los BDM, y los funcionarios de los bancos haptaxdo que las preocupaciones por la
liquidez motivan su participacibn_as aspiraciones geopoliticas del Brasil —de
convertirse en un poder econdmico y politico munden hegemaénico a nivel
regional— podrian contribuir a la financiacion ppocion de IRSA

Un riesgo para el desarrollo sostenible

Si bien su objetivo declarado es “un patron derdeka territorial equitativo y
sostenible”, IRSA puede convertirse en la opodadiperdida de emplear el desarrollo
de la infraestructura para estimular procesos clasion, alivio a la pobreza,
descentralizacion y desarrollo regional sosteniblpesar de la obvia importancia
econdmica de mejorar la infraestructura peruanposible que tales proyectos impacten
negativamente en el medioambiente y en sectorée®gulnerables si no se establecen
adecuadas instituciones legales y de gobernarsiantes no se genera el adecuado
conocimiento para su disefio. Es mas probable qiesalkrollo econémico regional sea
exitoso si los proyectos son priorizados y diseBgqmoa integrar y apoyar planes
regionales de desarrollo. En ese sentido, [IRSfecalrriesgo de replicar los fracasos de
desarrollo que han caracterizado a muchos megagosynanciados
internacionalmente

Impactos sociales y ambientales

Los tres corredores peruanos IIRSA atraviesartaeos indigenas y areas de
ecosistemas biodiversos sensibles. Es mas, estss# caracterizan por una minima
presencia estatal y por débiles instituciones pabliy —en muchos casos— por un
conflicto social significativo. Los impactos direstincluyen el desplazamiento y la
disrupcion social en las comunidades, la erosiéfgrdstacion, contaminacion y cambios
potencialmente significativos en la hidrologia o flios y en los ecosistemas de llanura
aluvial. Indirectamente, es probable que los camesl IRSA faciliten la tala de arboles,
la mineria, y otras actividades extractivas; qiengn la migracion, la expansion de la
frontera agricola, y operaciones agricolas de gsaala (desarrollo de biocombustibles);
y es probable que conduzcan a mas conflictosdaaliés y de recursos entre los



colonizadores y los pueblos indigenas. Estos abadlincluyen enfrentamientos
violentos entre los madereros ilegales y los pueinidigenas en aislamiento voluntario.
Por ultimo, los proyectos contribuiran al rapideamiento de las ciudades de la selva,
sin financiar la mitigacion social y ambiental,yudar a las ciudades a generar la
capacidad fiscal y administrativa de planificargyeer los servicios basicos requeritios

En el caso de la propuesta carretera Pucallpa zeCCoudo Sul, la cual dividira en dos el
restante corredor ecoldgico intacto que conecfarlazonia nor y sur peruana, la
carretera atravesara la Zona Reservada SierraidebDy la Reserva Territorial
Isconahua (para los pueblos indigenas en aislaom@hintario) o sus zonas de
amortiguamiento, dividird en dos el Parque Naci&@ieira do Divisor del Brasil, y abrira
grandes porciones silvestres de la Amazonia agbb&cion maderera, la mineria, la
agricultura y la crianza de ganado. Los proyectokdarretera Interoceanica del Sury
la Carretera Amazénica del Centro es posible geiétém el crecimiento poblacional
impulsando la migracion, la cual ha crecido comtagoras en el transporte a inicios de
los afios 2008. Desde el inicio de la construccion de la Careebeteroceénica del Sur,
se ha dado uboomen la mineria artesanal del oro en Madre de Diels30% de las
concesiones de “reforestacion” otorgadas por INRENWuchas de las cuales se hallan
en bosques que no han sido talados— se encuentidadre de Dios. Es probable que
las zonas de amortiguamiento y las reservas debMarambopata también sean
impactadas por crecimientos en la extraccion deenaad la mineria y la construccion de
carreteras.

Ninguno apoyo a instituciones débiles

Las regiones que seran mas afectadas son aquadlaieen el récord y la capacidad
para la gobernanza ambiental mas débiles. Un ekl 78% y 88% de la explotacion
maderera en Ucayali y Loreto, respectivamentdlegal>. INRENA no cuenta con el
personal necesario y esta insuficientemente fiaalacpara controlar efectivamente esta
tala de arboles, no siendo infrecuentes los inferdeeviolencia mortal de los madereros
ilegales. Las propias practicas de otorgamientoodeesiones y de manejo de bosques
de INRENA son cuestionaddsEstas areas cuentan con sistemas incompletos de
zonificacion y manejo de tierras —si alguno—, coidades indigenas sin titulos,
conflictos por titulacion de tierras, concesionesgtraccion de recursos que se
superponen con reservas indigenas y areas natprategida¥’. El proceso de
Zonificellé:ién Ecolégica y Econémica de la Regioridayali solo se ha completado en
un 109>

Los corredores IIRSA del norte y del centro da@azonia no incluyen programas o
financiamiento para asistir a los gobiernos nademaegionales y locales en el manejo
de la in-migracion y el crecimiento urbano, la @ate demanda por servicios publicos
adicionales, y la mayor actividad extractiva deursos. El fondo de mitigacion social y
ambiental CAF/INRENA de $17 millones para la Caratinteroceanica del Sur esta
insuficientemente financiado (representando merb&% de los costos), con una
mirada de corto plazo, no participativo en sufitisg carente de direccibhIIRSA esta
construyendo primero la infraestructura, antesndarmr los arreglos institucionales, en
un contexto de instituciones débiles. Esta infraetitra crea nuevos incentivos



economicos, formales e informales, para actividagesgeneran riesgos ambientales
sustanciales. Esto a su vez hace mas dificil latoaetion de instituciones para la
gobernanza ambiental y social.

Corrupcion y minima participacion de la sociedadilci

El proceso de estudio de impacto ambiental (ElAg¢lesector de transportes del Perl es
uno de los menos rigurosos del pais. Sus EIA mefsen a importantes impactos
indirectos, algo que el MTC reconoce explicitamem®e que no ha abordado; tan solo
la Carretera Nor Amazoénica tiene una evaluacioniemidl estratégica Las
oportunidades para que la sociedad civil organipadicipe en IIRSA a nivel nacional e
internacional han sido minimas, mientras que a diegroyecto, los talleres
participativos han sido conducidos como parte detgso de EIA. Sin embargo, estos
talleres se dan sin compartir informacion con aciéh y son criticados por ser
informativos antes que participativos; existe estemsparencia con relacion a los
documentos del proyecto; y el hecho de que loggatos son concesionados antes de las
consultas de EIA finales limita la participaciérbpda. Recientemente, a una coalicion
de la sociedad civil se le neg6 la participaciémea comision multisectorial
concerniente a IIRSA En el proyecto Amazonas Centro, un deslave matia
carretera en febrero del 2007, que dej6 a Pucaifffada, podria deberse a una
construccién de mala calidad de un contratistaadoy se ha informado de
irregularidades en el proceso de contratacion tamia Carretera Interoceanica del Sur
como en la Carretera Nor AmazériitaRecientemente, se ha informado que la calidad
de la construccion de la Carretera Interoceanit&uaese encuentra por debajo de los
estandares contractuales.




Falla a lo largo de una seccion —pronta a ser coaesionada— de la Carretera Amazoénica Central,
que forma parte de IIRSA. Foto cortesia de la Camar de Comercio, Turismo e Industria de
Ucayali, 10 de febrero, 2007.

¢ Sera IIRSA otra oportunidad perdida para el desiés econdmico inclusivo y
sostenible?

IIRSA se concentra explicitamente en vincular esitt@ ejes de actividad econdmica del
continente para promover el comercio entre elllmsynercados internacionales. Es
menos claro que sea una estrategia de desarmilelssub-nacional o local, creando el
riesgo de que el Peru devenga en una zona de @bastéo de materias primas y un
territorio de paso de embarques. En algunos ctdes,como la pavimentacion de la
carretera Tingo Maria-Pucallpa, el proyecto propo& un prerrequisito para el
desarrollo local (acceso mas facil a los mercag@s) para que esto se convierta en
desarrollo es probable que se necesite una mejaniaacion econémica entre los
productores, procesamiento de materias primasdaales valor agregado, y un manejo
sostenible de los recursos naturales. Sin pditigarogramas que apoyen a los
productores locales, la agricultura intensivaapital (particularmente los
biocombustibles) posibilitada por la carretera pldbmente empujara a los agricultores
locales a internarse selva adentro. Al mismo tierfgmmlitara el acceso a una diversidad
de materias primas, incluida la madera, el petr@egas y el oro, sin invertir en
procesamientos que den valor agregado.

La desconexion entre IIRSA y el desarrollo regiesatesaltada por la falta de
planificacion econdémica estratégica. Tanto la Gareelnteroceanica del Sur como la
Carretera Amazonica del Centro no fueron evalupdagl Sistema Nacional de
Inversién Publica (SNIP), un mecanismo para gazantjue los fondos publicos sean
bien gastados. En el Peru no existe un plan derddeaacional coordinado (como en el
caso de Chile, por ejemplo), y hay una escasa t@midn institucional entre los planes
de desarrollo de los gobiernos regionales y lo@k#RSA a nivel nacional e
internaciond’. Los gobiernos regionales se encuentran en lacéim de responder y
adaptarse a los disefios y concesiones de infragstideterminados de manera
centralizada.

Mas aun, no parece que a la base de la seleccidos geoyectos IIRSA o en los estudios
de factibilidad haya habido un modelado realisttaddemanda del mercado. La carretera
interoceanica del sur fue promovida para senasaekportaciones de soya del Brasil,
pero solo después de que el proyecto fue concekionque empezara la construcciéon
quedo en claro que la ruta no era competitiva laasaya’. No queda claro lo que se
transportara exactamente a través de los corredosegste flujo los hard
econdmicamente factibles. Los fosfatos procedeated?iura y la madera amazonica
probablemente iran al Brasil, pero no se dispona@mgin estudio que muestre que
grandes volumenes de materiales o bienes se taadiad través de las rutas. Quizas en
reconocimiento de esta deficiencia, un financiatoieie la CAF para la Camara Peruana
de Comercio estéa ahora involucrando a la comuredaatesarial nacional en la
identificacion de la produccion existente o potaehailo largo de los corredores IIRSA,
con el objetivo de establecer complementariedaoiesacproduccion de otros paises
latinoamericanos.



La necesidad de la investigacion y el andlisis delgticas relevantes

En el Perl existe una falta sustancial de inforéma@nalisis y discusion acerca del
propésito econdémico y de los impactos sociales lyiantales de los proyectos IIRSA. Se
trata de la iniciativa de infraestructura mas ingpote que el Peri ha emprendido en
décadas, y estimulara cambios significativos aésale todo el pais. No obstante, IIRSA
ha generado escasa respuesta de parte de la cachac@bdémica peruana, la atencion en
la prensa es minima, y los intentos de la sociedéidoor involucrarse hasta el momento
han sido rechazados sin rodeos por el gobierno.

La relacion entre instituciones y desarrollo ecoiwdnse ha convertido quizas en el area
mas fructifera e importante de investigacion ertiascias sociales dedicadas al tema del
desarrollo. Esta es una relacion a la que todadisgiplinas pueden contribuir de
maneras que se refieran al mismo tiempo a las ptagsocietales mas grandes y al
propio nucleo de sus disciplinas. La distanciaeelat atencion prestada al desarrollo
econémico y la prestada a los arreglos de gobeandentro de IIRSA hacen que IIRSA
sea un terreno importante donde considerar e&aide — una que tiene el potencial de
ser explosiva tanto en términos intelectuales cemt&rminos de politicas—. No
obstante, IIRSA ha caido en gran medida en oiola®s en el Perl por razones que no
comprendemos realmente. ¢ Es que la comunidaddtial en el Perd no esta al tanto
de IIRSA?; ¢ IIRSA parece una iniciativa tan gracol@o para ser encarada? ¢O quizas
la buena investigacion pueda “pisar los pies” deiehn? En cualquier caso, ésta es una
ventana que se esta cerrando rapidamente y quapedmuna oportunidad para que las
ciencias sociales en el Peri demuestren su relievpa@ preguntas del mas alto interés
social. Existen muchas formas en las que la inyasithn podria todavia marcar la
diferencia. ¢, Pero se recuperara el terreno peediths de que sea demasiado tarde?

! Para informacion oficial acerca de IIRSA, véaseav.iirsa.org para una revision de la iniciativa

IIRSA hecha por la sociedad civil, véagevw.biceca.org

2 Otras instituciones que financian incluyen aldfinanciero para el Desarrollo de la Cuenca
del Plata (FONPLATA), Banco Internacional de Retartzion y Fomento (BIRF), Banco Nacional de
Desarrollo del Brasil (BNDES). Las decisiones é&®SA son tomadas por un comité directivo o por gsupo
técnicos compuestos por varios niveles de funciosgrexpertos de los gobiernos miembros y del BID,
CAF, y FONPLATA.

3 Ademas de la Carretera Interoceénica, que cotectssta sur con Rio Branco, en Acre, Brasil, el
corredor Central de la Amazonia conecta Lima conava (via Pucallpa e lquitos), y el corredor IIRSA
Norte conecta Paita con Manaus (via Yurimaguasii¢ok). En total hay cuatro ejes IIRSA en el Petu:
andino, el amazédnico, Peru-Brasil-Bolivia, y el kjeeroceénico Central.

4 Economistas como el ex Economista Principal deicBaviundial Joseph E. Stiglitz, critico de las
practicas de préstamos de los BDM durante los 8888 y 1990, han resaltado la importancia de vaver
poner énfasis en la inversion en infraestructutaegor publico. Véase también
http://www.iadb.org/res/publications/pubfiles/puBBO2E_1805.pdpara un pronunciamiento del BID
sobre la importancia de la infraestructura, o ahRle Accion de Infraestructura 2004 del Banco Naind
http://www.worldbank.org/infrastructure/files/InBuctureActionPlan.pdf

° Iglesias, Enrique, “Twelve Lessons from Five DEmof Regional Integration in Latin America
and the Caribbean,” p. 2-4, Inter-American Deveiept Bank.
http://www.iadb.org/INT/Trade/1_english/2_WhatWeDotuments/c_OtherPubs/Speeches/e talk%20poi
nts%20intal%2035%20years%20Eng. pdf




6 Véasehttp://www.biceca.org/en/Page.About.lIRSA.asgkPresidente del BID Enrique Iglesias

hizo esta declaracion en publico en la Quinta ReuAnual BID — Sociedad Civil, Panama, Febrero 20-
21, 2005. Ella es reforzada por comentarios hepbpfuncionarios de IFI en la Cumbre Social para la
Integracion de los Pueblos, en diciembre del 2666 ochabamba, Bolivia, sobre que el BID, CAF,
FONPLATA, BNDES, y las instituciones prestamistataban compitiendo fuertemente entre si por ser
prestamistas de los proyectos IIRSA.

! Véase, por ejemplo, Burges, Sean W. Bounded bRéadity of Trade: Practical Limits to a South
American Region. Cambridge Review of Internatiohffiirs. Volume 18, Number 3 / October 2005: 437
— 454. Brasil es uno de los principales iniciadatel Plan [IRSA; véase van Dijck, Pitou y Simon de
Haak. “Troublesome Construction: IRSA and Publio&e Partnerships in Road Infrastructure.” Centre
for Latin American Studies and Documentation, Amdaen. Octubre, 2006, p. 78.

8 Algunos de los casos mas notorios han sido ressfedla World Bank Resettlement Review
(World Bank, Environment Departmentegettlement and Development: The Bankwide Revienwofcts
involving Involuntary Resettlemem/ashington, D.C., 8 abril 1994.). En Latinoaroériel proyecto del
Brasil Polonoroeste es citado con frecuencia (Inkieeger, José. 1985. The World Bank's Polonoroeste
project: A social and environmental catastropheldgist 15 (1-2): 69-72.); la represa de Itaipu en
Paraguay, y el proyecto de la represa hidroelécRangue en Chile que terminé con el retiro deHa C
(B.R. Johnston y T.Turner (1998he Pehuenche, the World Bank Group and ENDESA\&d4ations of
Human Rights in the Pangue and Ralco Dam Projectthe Biobio River, Chiledmerican

Anthropological Association, Committee for HumamgRis.http://www.aaas.org/spp/sfrl/per/perl3.htm

° El reciente informe del Dr. Marc Dourojeanni sola Carretera Interoceénica del Sur es quiza el
andlisis mas exhaustivo del proyecto.

10 Pucallpa ha crecido un promedio de 9.1% anuat@ht2002 y el 2005, lo que se correlaciona con
las principales mejoras en la carretera Pucallpmgo Maria; estimados del autor.

El boom del oro puede también ser atribuido a un incrementlos precios del oro, pero los
conservacionistas replican diciendo que las mejamnda carretera han facilitado el acceso y el
abastecimiento de insumos para los procesos mirlarna Amancio, Nelly, “El Inrena anulara
concesiones de reforestacion en Loreto,” El CorngMayo 16, 2007, p. al3.
http://www.elcomercioperu.com.pe/Edicionimpresa/H2007-05-16/ImEcNacional0723374.html
12 Memoria del | Foro Nacional sobre Tala llegalgn@rcio llegal de Maderas, Lima, 26 de marzo
del 2004. Mesa Nacional de Dialogo y Concertacidrestal. p.18
http://www.fondoamericas.org.pe/ALMACEN%20NOTAS%RHAORMATIVAS%20-
%20DAR/BOLETIN%20DAR%20Nr0%2023.doc

13 Una revision integral de la falta de capacidatNRRENA para encarar la tala ilegal es provista
por el Comité Permanente de CITES, “Interpretadind implementation of the Convention, Species trade
and conservation issue: Bigleaf Mahogany”. 55° Reudel Comité Permanente, junio 2, 2007.

14 Por ejemplo, véase Necochea Flores, Carlos, 18dgtes petroleros que se superponen a areas
protegidas,” Diciembre 12, 2006, EI Comercio.
http://www.elcomercioperu.com.pe/Edicionimpresa/H2006-12-12/ImEcNacional0631357.html#

15 Comentarios del personal del Departamento derResNaturales del Gobierno Regional de

Ucayali en el taller para el Intercambio de Infocida acerca de IIRSA y el Eje de la Amazonia Céntra
Pucallpa Ucayali, Pera, marzo 23, 2007.

Dourojeanni, Marc. Junio 2006. Estudio de caswesta Carretera Interocednica en la Amazonia
sur del Peruhttp://biceca.org/proxy/Document.135.aspas criticas de la sociedad civil del programa
CAF/INRENA estan documentadas lettp://www.biceca.org/es/Project.Overview.312.aspx
o Naccarato, Paula, “COMENTARIOS, ‘Estudio de cssbre la Carretera Interoceanica en la
amazonia sur del Per(’ por Marc J. Durojeanni”j@u2006.http://biceca.org/proxy/Document.167.aspx
18 Patrén, Patricia, “Comision Multisectorial IRS2er( Niega la Participacion de Organizaciones
de la Sociedad Civil en sus Reuniones,” Abril 2302, BICECA pagina web,
http://biceca.org/es/Article.188.aspx Véase estpnaaweb de IIRSA para una descripcion de las
responsabilidades del Coordinador Nacional de IIRSA
http://www.iirsa.org/BancoConocimiento/F/fm_comotee®rganizada/fm_como_esta_organizada ENG.as
p?Codldioma=ENG
19 Segun entrevistas con la Camara de Comercio dgaligeel Gobierno Regional de Ucayali en
febrero del 2007, ellos sospechaban una construdeifectuosa en la seccién Puente Chino-Aguatia del




proyecto Amazonas Centro que contribuyd a numeifafias en la carretera a principios de febrer®720
Costa la Cruz, Alejandra, “¢ Corrupcion en [IRSA®RtIP21, jueves 3 de mayo de 2007.

20 Por ejemplo, no existe ninguna mencion sobreARSobre cdmo sacar ventaja de ella para el
desarrollo econdémico local en el Plan ConcertadDet&rrollo de Ucayali. Segin la Cadmara de Comercio
de Piura, en las regiones atravesadas por la €ar&mazoénica del Norte, tan solo el Plan Concertid
Desarrollo de Piura considera a IIRSA.

A Entrevista personal con Otto Luna, Alpha Consul.S/ Promogest S. A. Lima, Per(, 9 de
febrero, 2007.



