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Em seguimento a reunido de Presidentes da América do Sul,
realizada em Brasilia, em 30 de maio de 2023, na qual foi
reafirmado o compromisso dos paises da regido de trabalhar para
o aperfeicoamento da infraestrutura e logistica, foi organizado o
workshop “Uma Nova Agenda de Infraestrutura para a América do
Sul” em 6 e 7 de novembro do mesmo ano, no Instituto Rio Branco.
0 evento promoveu a troca de informagdes entre representantes dos
governos dos 12 paises, especialistas e organizacdes internacionais

que trabalham no tema de infraestrutura e transporte na regido.

A iniciativa, organizada em colaboracdo entre o Ministério das
Relacdes Exteriores (MRE), a Agéncia Brasileira de Cooperagio
(ABC), a Fundagao Alexandre de Gusmao (FUNAG) e o Instituto de
Pesquisa Economica Aplicada (Ipea), teve como objetivo promover
ampla reflexdo sobre os principais elementos que devem orientar
a retomada do didlogo e da cooperacgdo na area de infraestrutura,
considerando sua importancia para o fortalecimento da integragao

regional.

Foram debatidos temas como: critérios para a identificacdo
de projetos prioritarios para a integracdo regional; desafios
para o financiamento de infraestrutura e capacitacdo para o
desenvolvimento de projetos; aspectos operativos e regulatorios; e a
promocao da inclusdo social e da sustentabilidade da infraestrutura

na América do Sul.
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Apresentagéio

Este livro tem como objetivo registrar e difundir um conjunto
de contribuicées e ideias para uma nova agenda de infraestrutura na
América do Sul em um momento de tentativa de reconstrucido dos
espagos de governanca regional.

Em maio de 2023, por iniciativa do presidente do Brasil, os lideres
da América do Sul voltaram a reunir-se, o que nio ocorria desde 2014.
Esse reencontro em Brasilia reafirmou o compromisso dos paises da
regido com a integracdo. Assim como na primeira reunido presidencial
sul-americana, realizada em 2000, que teve como uma de suas conse-
quéncias o lancamento da Iniciativa para a Integracdo da Infraestrutura
Regional Sul-Americana (IIRSA), os mandatarios afirmaram a importin-
cia cooperac¢do em integracdo de infraestrutura fisica e digital na regido.

Desde 2017, o didlogo sobre essa agenda fundamental estava inter-
ditado. Na esteira da crise da Unido de Na¢ées Sul-Americanas (Unasul),
o Conselho Sul-Americano de Infraestrutura e Planejamento (Cosiplan)
- que havia incorporou a IIRSA como seu brag¢o técnico — deixou de se
reunir e privou a regido de um importante vetor de articula¢io e desen-
volvimento.

Os mais de cinco anos sem reunides sobre infraestrutura envol-
vendo os doze paises da América do Sul contribuiram para aprofundar
a fragmentacdo e desintegracio econémica. Com a queda do comércio
intrarregional, a regido perdeu bem-estar, empregos de qualidade e com-
petitividade.

A retomada do didlogo entre os paises da regido, que permitiu a
adogdo, em 5 outubro de 2023, de um Mapa do Caminho para a integra-
¢do da América do Sul, abre, novamente, grandes oportunidades para a
coopera¢io em infraestrutura.

Esse interesse rejuvenescido pela integracio infraestrutural ofere-
ce, a0 mesmo tempo, oportunidade de superar limita¢cées identificadas



na implementacdo da IIRSA e, sobretudo, de incorporar as demandas
do presente e dar atenc¢io as complexidades que os cendrios futuros nos
colocam.

Para catalisar essa reflexdo necessaria, foi realizado, no Instituto
Rio Branco, o workshop Nova Agenda de Infraestrutura para a América
do Sul, que d4 o titulo deste livro.

As intervengdes feitas ao longo do semindario evidenciaram muitos
aspectos que precisam ser considerados na constru¢do de uma nova
agenda de infraestrutura para a regido, especialmente a centralidade que
devem ter as questdes sociais, ambientais e climaticas e a importancia
da participagdo dos atores subnacionais e do setor privado.

O semindrio, liderado pelo Ministério das Rela¢cdes Exteriores do
Brasil, foi organizado em colaboragdo com a Agéncia Brasileira de Coope-
racdo (ABC), a Fundacdo Alexandre de Gusmao (FUNAG) e o Instituto de
Pesquisa Econémica Aplicada (Ipea). Reuniu especialistas de varias ins-
titui¢bes internacionais, regionais e do Brasil para promover uma ampla
reflexdo sobre os principais elementos que devem orientar a retomada
do didlogo e da cooperag¢io regional na drea de infraestrutura.

Os dois dias de encontro, reflexdo e atualizacdo da agenda regional
de infraestrutura contaram com uma abertura e quatro painéis tema-
ticas. Foram 19 intervencdes, cuja integra revisada pelos autores estd
compilada neste livro. O esfor¢o aqui reunido contou com apresentagdes
de diferentes institui¢ées brasileiras, regionais e multilaterais. O ponto
de partida foram os debates e recomendac¢des da reunido dos presidentes
dos paises da América do Sul, emanadas como Consenso de Brasilia, que
estd no preAmbulo deste livro acompanhado do Mapa do Caminho para
a Integracido da América do Sul - a implementacdo de seu ponto 7 - e do
discurso do presidente do Brasil lido na abertura do referido encontro.

Os debates tiveram presente que, para mandatérios da América do
Sul, a melhoria da infraestrutura e logistica na regido é decisiva para
incrementar o comércio e os investimentos entre os paises da regido e
fortalecer as cadeias de valor regionais, que de ser acompanhadas de me-
didas de facilitagao do comércio, de integracdo financeira e da busca pela
superacido das assimetrias.



Em sua intervencdo na reuniio de 30 de maio de 2023, o presidente
Luiz Indcio Lula da Silva frisou a importancia de preservar os legados da
primeira reunido de presidentes, particularmente a IIRSA, e da Unasul,
notadamente o Cosiplan. Nesse sentido, das dez proposta de encami-
nhamentos concretos, feitas pelo mandatario brasileiro para a retoma-
da da integra¢io, trés referem-se diretamente a temdtica desse livro:
1) colocar a poupanca regional a servico do desenvolvimento econémico
e social, mobilizando os bancos CAF, Fonplata, Banco do Sul e BNDES;
2) atualizar a carteira do Cosiplan, reforcando a multimodalidade e prio-
rizando os de alto impacto para a integracio fisica e digital, especialmen-
te nas regides de fronteira e 3), criagdo de um mercado sul-americano
de energia, que assegure o suprimento, a eficiéncia do uso de nossos
recursos, a estabilidade juridica, precos justos e a sustentabilidade social
e ambiental.

O livro segue a sequéncia organizada para o semindario. A abertu-
ra foi realizada pela embaixadora Gisela Padovan, secretdria de América
Latina do Ministério das Rela¢des Exteriores, acompanhada de duas in-
terven¢des dos secretarios do Ministério do Planejamento e Or¢amen-
to Jodo Villaverde, responsavel pela articulagdo institucional, e Renata
Amaral, titular de assuntos internacionais e desenvolvimento. As au-
toridades localizaram o semindrio como o primeiro movimento da re-
tomada da articulagdo regional na 4rea de infraestrutura e a volta do
dialogo regional, com especial atenc¢do as areas de fronteira. Marcou-se
importancia de se ter projetos regionais, nio apenas nacionais, e de se
evitar a duplica¢ido de agendas. Destacou-se o papel histérico dos ban-
cos regionais e a necessidade de suas a¢des estarem alinhadas a agenda
dos paises-sécios, especialmente no financiamento a infraestrutura de
integracdo.

As 16 interveng¢des seguintes foram divididas em quatro painéis,
nos quais participaram outras quatro institui¢ées governamentais bra-
sileiras: Ministério do Desenvolvimento, Indistria, Comércio e Servicos
(MDIC), Tribunal de Contas da Unido (TCU), Infra S. A. e Instituto de
Pesquisa Econémica Aplicada (Ipea). Houve quatro apresenta¢ées de or-
ganismos com longa trajetéria de estudos e apoio a integra¢io regional,
trés da Comissdo Econémica para a América Latina e Caribe (CEPAL) e



uma Sistema Econdémico Latino-americano e do Caribe (SELA), e qua-
tro explanagdes de bancos: Banco Interamericano de Desenvolvimento
(BID), Banco de Desenvolvimento da América Latina e do Caribe (CAF),
Fundo Financeiro para o Desenvolvimento da Bacia do Prata (Fonplata)
e Banco Mundial. Também houve contribui¢ées da Organizagdo para a
Cooperacio e Desenvolvimento Econémico (OCDE) e trés especialistas
da Universidade Federal do Rio de Janeiro, da Universidade Nacional de
San Martin (Argentina) e do Climate Policy Initiative, vinculado a Ponti-
ficia Universidade Catélica do Rio de Janeiro.

O primeiro painel debateu critérios para identificacio de projetos
prioritarios para a integracdo regional, com contribui¢des de Carlos
Mussi e Miryam Saade Hazin, ambos da CEPAL, Carlos Rafael Menin
Simées, do TCU, José Barbero, da Universidad Nacional de San Martin,
e o Ipea. A CEPAL reiterou seu compromisso em apoiar a integracdo por
meijo de uma visdo integral de desenvolvimento enfatizando os aspectos
ambientais, os marcos técnicos e regulatérios e os desafios da mudanca
climética. O TCU trouxe reflexdes acerca dos critérios de sele¢io e prio-
rizacio dos projetos de infraestrutura. Os especialistas trouxeram con-
ceitos de integracio fisica, infraestrutura e conectividade, avaliaram as
iniciativas regionais das duas tltimas décadas e apresentaram propostas
para uma nova agenda de integracio para a América do Sul.

O segundo painel, sobre desafios do financiamento da infraestru-
tura da regido, reuniu aportes de quatro institui¢ées financeiras envol-
vidas com a integracio regional. Luis Andrés, do Banco Mundial; Rapha-
el Lenzi, do Fonplata; Pablo Garcia, do BID; e Carolina Rueda, do CAF,
trouxeram preocupa¢des comuns com recortes distintos. Destacou-se o
baixo investimento regional em infraestrutura, a falta de regulacio ins-
titucional que facilite o investimento transfronteirico e a necessidade de
financiamento para a integracdo de infraestrutura. Considerou-se valida
a experiéncia anterior de coordenacio do planejamento, que pode e deve
ser aprimorada. Esteve muito presente a preocupa¢io com prepara¢io
dos projetos e a importancia de que eles que integrem as consideragdes
sobre mudanca climdtica e melhorias na infraestrutura, especialmente
no acesso a mercados e energias renovaveis. Destacou-se a preocupagio



e iniciativas relacionadas a sustentabilidade ambiental e ao desenvolvi-
mento integral das fronteiras.

O terceiro painel tratou de aspectos operativos e regulatdrios. José
Miguel Rovira, do SELA; Brunno Santos Gongalves, da Infra S. A. reuniu
o Sistema Econémico da América Latina e do Caribe, a Infra S. A. e Ale-
xandre Messa, do Ministério de Desenvolvimento, Indastria, Comércio
e Servicos (MDIC). Detalharam-se as rela¢ées positivas entre desenvol-
vimento e infraestrutura fisica e a necessidade de adequadas regula¢ées
e normativas para aumentar os niveis de investimento em &dreas como
saneamento, energia, transporte e telecomunicacdes. O planejamento
integrado de infraestrutura deve conciliar diferentes iniciativas, estu-
dos, projetos entre multiplos atores envolvidos. Foram apresentados o
Planejamento Nacional de Logistica do Brasil e uma revisio teérica com
simulac¢bes sobre a relacdo entre o investimento publico e o crescimento
econdmico e o peso da qualidade da governanca dos projetos de infra-
estrutura como aportes para que a integracio da América do Sul tenha
seus projetos estruturados com atencdo a governanga, a transparéncia e
monitoramento, as melhorias regulatérias e aos mecanismos de finan-
ciamento.

Por fim, mas ndo menos importante, o quarto painel, sobre promo-
¢do da inclusdo social e a sustentabilidade da infraestrutura regional,
contou com apresenta¢des da CEPAL, OCDE, CPI/PUC-Rio e da UFRJ.
Houve consenso de que o grande desafio para a atualizagdo dessa nova
agenda da integra¢do sul-americana é a incorporagio plena e transversal
da promocio da inclusio social e da sustentabilidade ambiental. Foram
apresentadas experiéncias e contribui¢ées de diferentes organiza¢des.
O objetivo de transformacio produtiva, inclusiva e verde foi apresenta-
do como oportunidade para reposicionar a América do Sul e Latina como
ator relevante na economia global do futuro préximo. A sustentabilida-
de da infraestrutura e a conectividade digital sdo fatores habilitadores
da industrializagdo inclusiva e verde, que pode diminuir as desigualda-
des de género no comércio regional. Foram propostas metodologias de
impacto econdémico e ambiental para repensar uma nova agenda de in-
fraestrutura e eixos para estimular o desenvolvimento de solu¢bes para
minimizar as externalidades negativas dos projetos de infraestrutura e



aprimorar a governanca do investimento ptblico. Propés-se a consolida-
¢do de mecanismos de avaliagio para promover mudancas estruturais, a
sustentabilidade, a inclusio, o conhecimento e demais servicos publicos
na regido.

O dltimo texto deste livro nio é um posfacio. A publicagio do Co-
municado de Brasilia de 2000 é uma homenagem aos que participaram
da primeira reuniio de presidentes da América do Sul e aos construiram
o acervo da integragio regional.

As visdes, criticas, comentérios e propostas aqui compiladas nio
devem ser entendidas como um programa acabado, mas sim como uma
reagio inicial ao chamamento para a atualiza¢io da agenda de infraes-
trutura e a retomada de sua governanca regional na América do Sul.
A expectativa é de que as ideias e contribui¢bes apresentadas possam
estimular essa reflexdo fundamental para o desenvolvimento da regido.
Todas e todos estdo convidados a leitura.

Daniela Arruda Benjamim Pedro Silva Barros
Diretora do Departamento de Organizador do livro
Integracio Regional do

Ministério das Rela¢des Exteriores
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Consenso de Brasilia (30 de maio de 2023)

1. A convite do Presidente do Brasil, os lideres dos paises sul-america-
nos reuniram-se em Brasilia, em 30 de maio de 2023, para intercambiar
pontos de vista e perspectivas para a coopera¢io e a integracio da Amé-
rica do Sul.

2. Reafirmaram a visio comum de que a América do Sul constitui
uma regido de paz e cooperacio, baseada no didlogo e no respeito a
diversidade dos nossos povos, comprometida com a democracia e os
direitos humanos, o desenvolvimento sustentével e a justica social, o
Estado de direito e a estabilidade institucional, a defesa da soberania e a
ndo interferéncia em assuntos internos.

3. Coincidiram em que o mundo enfrenta multiplos desafios, em um
cendrio de crise climdtica, ameacas a paz e a seguranca internacional,
pressdes sobre as cadeias de alimentos e energia, riscos de novas
pandemias, aumento de desigualdades sociais e ameagas a estabilidade
institucional e democratica.

4. Concordaram que a integracio regional deve ser parte das solu¢des
para enfrentar os desafios compartilhados da construcdo de um
mundo pacifico; do fortalecimento da democracia; da promocio do
desenvolvimento econdémico e social; do combate a pobreza, a fome
e a todas as formas de desigualdade e discriminacdo; da promogio
da igualdade de género; da gestio ordenada, segura e regular das
migracées; do enfrentamento da mudanc¢a do clima, inclusive por
meio de mecanismos inovadores de financiamento da acdo climética,
entre os quais poderia ser considerado o ‘swap’, por parte de paises
desenvolvidos, de divida por agdo climatica; da promogio da transicdo
ecolégica e energética, a partir de energias limpas; do fortalecimento
das capacidades sanitarias; e do enfrentamento ao crime organizado
transnacional.
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5. Comprometeram-se a trabalhar para o incremento do comércio e dos
investimentos entre os paises da regido; a melhoria da infraestrutura
e logistica; o fortalecimento das cadeias de valor regionais; a aplicagido
de medidas de facilitacdo do comércio e de integracido financeira; a
supera¢do das assimetrias; a eliminacdo de medidas unilaterais; e o
acesso a mercados por meio de uma rede de acordos de complementagio
econdmica, inclusive no marco da ALADI, tendo como meta uma efetiva
area de livre comércio sul-americana.

6. Reconheceram a importancia de manter um didlogo regular, com o
proposito de impulsionar o processo de integracdo da América do Sul e
projetar a voz da regido no mundo.

7. Decidiram estabelecer um grupo de contato, liderado pelos Chance-
leres, para avaliagdo das experiéncias dos mecanismos sul-americanos
de integracdo e a elaboragdo de um mapa do caminho para a integracio
da América do Sul, a ser submetido a consideracdo dos Chefes de Estado.

8. Acordaram promover, desde j4, iniciativas de cooperacio sul-
-americana, com um enfoque social e de género, em areas que dizem
respeito as necessidades imediatas dos cidadios, em particular as
pessoas em situagdo de vulnerabilidade, inclusive os povos indigenas,
tais como saude, seguranca alimentar, sistemas alimentares baseados
na agricultura tradicional, meio ambiente, recursos hidricos, desastres
naturais, infraestrutura e logistica, interconexdo energética e energias
limpas, transformacdo digital, defesa, seguranca e integracio de
fronteiras, combate ao crime organizado transnacional e seguranca
cibernética.

9. Concordaram em voltar a reunir-se, em data e local a serem deter-
minados, para repassar o andamento das iniciativas de cooperacdo sul-
-americana e determinar os préximos passos a serem tomados.
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Implementacio do Ponto 7 do Consenso de
Brasilia - Mapa do Caminho para a Integracio da
Ameérica do Sul

1. Dando seguimento 4 Reuniio de Presidentes da América do Sul
de 30 de maio de 2023, os paises sul-americanos adotaram, em 5 de
outubro de 2023, um Mapa do Caminho para a Integracio da América
do Sul, com o objetivo de retomar o didlogo regular para impulsionar a
integracdo regional, promover a cooperacio e projetar a voz da América
do Sul no mundo.

2. Considerando os desafios enfrentados pela América do Sul, o Mapa
do Caminho destaca a importancia de priorizar iniciativas concretas,
com impacto positivo nas condi¢bes de vida das populacbes e que nio
dupliquem esforcos j4 em curso em outros mecanismos de cooperacio.

3. Levando em consideragio o interesse em seguir fortalecendo o di-
dlogo em areas especificas, o Mapa do Caminho inclui um calendario
preliminar de reunides setoriais e indica espagos que poderiam ser apro-
veitados para seguir fortalecendo o didlogo sul-americano e o processo
de implementagdo do Consenso de Brasilia & margem de eventos regio-
nais e extrarregionais.

4. Observando o Ponto 7 do Consenso de Brasilia, o Mapa do Caminho
para a Integracio da América do Sul baseia-se em uma extensa avalia¢io
das experiéncias dos mecanismos de integracio sul-americanos nos 17
temas identificados como foco de atencio inicial pelos Presidentes da
regido, a saber: Combate ao Crime Organizado Transnacional, Comér-
cio e Investimento, Conectividade Digital, Coopera¢io Transfronteirica,
Defesa, Desenvolvimento Social, Educa¢do e Cultura, Energia, Finan-
ciamento ao Desenvolvimento, Género, Gestao de Riscos de Desastres,
Infraestrutura e Transporte, Integragdo Produtiva, Migracdo, Mudancas
Climaticas, Saude e Seguranca Alimentar. Avanca, também, iniciativas
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concretas de seguimento que poderdo ser exploradas para aprofundar a
cooperacio e a integra¢do na América do Sul.

5. Parapermitir o seguimento adequado das varias iniciativas, acordou-
-se que o didlogo regular incluird, de agora em diante, encontros estraté-
gicos anuais entre os Presidentes da América do Sul; reuniées de Minis-
tros das Relacdes Exteriores pelo menos duas vezes por ano; encontros
frequentes entre coordenadores nacionais; a cria¢io de redes de contato
setoriais para promover o intercAmbio e a coopera¢io em tépicos especi-
ficos de interesse comum,; e didlogos com parceiros extrarregionais.

6 de outubro de 2023
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Discurso do presidente da Republica, Luiz Inacio
Lula da Silva, em reuniio com presidentes de
paises da Ameérica do Sul'

E com grande alegria que recebo meus amigos presidentes sul-
-americanos.

Agradeco muito que tenham atendido a este chamado e o esforco
que fizeram para estar aqui.

O que nos retne hoje em Brasilia é o sentimento de urgéncia de
voltar a olhar coletivamente para a nossa regido.

E a determinacio de redefinir uma visdo comum e relancar acdes
concretas para o desenvolvimento sustentédvel, a paz e o bem-estar de
nossas populag¢des.

No Brasil, a integragdo é resultado da redemocratizacio. A Consti-
tuicdo de 1988 estipula em seu pardgrafo 4, inciso tGnico:

“A Republica Federativa do Brasil buscara a integracdo econdémica,
politica, social e cultural dos povos da América Latina, visando a forma-
¢do de uma comunidade latino-americana de na¢des”.

Entendemos que a integragdo sul-americana é essencial para o for-
talecimento da unidade da América Latina e do Caribe.

Uma América do Sul forte, confiante e politicamente organizada
amplia as possibilidades de afirmar, no plano internacional, uma verda-
deira identidade latino-americana e caribenha.

O final do século XX viu surgir uma série de iniciativas voltadas a
articular a¢des em ambito sub-regional.

1 Discurso lido pelo presidente da Republica, Luiz Indcio Lula da Silva, na abertura de reunido com
presidentes de paises da América do Sul, realizada no Palacio do Itamaraty, em 30 de maio de 2023.
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A Comunidade Andina de Nagées, o Tratado de Coopera¢io Ama-
z6nica e o Mercosul ilustram esse regionalismo de abrangéncia e propé-
sitos diversos.

Registro, em especial, a atua¢do dos presidentes Sarney e Alfonsin
que entenderam a importancia da integracdo para a consolidagdo das
nossas democracias.

Foi s6 no limiar do século XXI que decidimos unir toda a regido sul-
-americana.

Apesar de dividirmos o mesmo continente, foi necessdrio esperar
quase 200 anos de vida politica independente até abandonarmos a
indiferenca e o isolamento reciprocos.

Quando o presidente Fernando Henrique Cardoso convocou, no
ano 2000, a primeira Capula de Presidentes, as distintas posi¢cdes poli-
ticas e ideoldgicas daquele momento nio impediram que nossos paises
encampassem a ideia de futuro compartilhado e de construcio de con-
fianca mitua.

Iniciamos, ali, um longo percurso, lancado com a Iniciativa para a
Integracdo da Infraestrutura Regional Sul-Americana, ou simplesmente
IIRSA, e a convergéncia entre o Mercosul e a Comunidade Andina. Chile,
Guiana e Suriname também se engajaram nesse esforco.

Novo e decisivo impulso foi dado com a formagdo da Comunidade
Sul-Americana de Nac¢bes (CASA), resultado da reunido de lideres em
Cusco, Peru, em 2004.

Seguiram-se vérias reunides anuais de chefes de Estado, que teve,
entre outros marcos, as de Brasilia (2005) e Cochabamba (2006).

Mas a CASA era apenas um foro, sem estrutura permanente. Apds
nova Cupula, em Isla Marguerita, na Venezuela, decidimos finalmente
criar uma organizacdo dotada de personalidade juridica, sede e
secretariado préprios.

Em 23 de maio de 2008, quando constituimos a Unasul (h4 exatos
15 anos), aqui nesse mesmo Palicio do Itamaraty, avancamos na
institucionalizacido da nossa relacio com instancias como a Cupula de
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Presidentes, o Conselho de Chanceleres, o Parlamento Sul-americano e
12 conselhos setoriais para enfrentar nossos desafios.

Por mais de dez anos, a Unasul permitiu que nos conhecéssemos
melhor. Consolidamos nossos lagos por meio de amplo didlogo politi-
co que acomodava diferencas e permitia identificar denominadores co-
muns. Implementamos iniciativas de cooperacio em 4reas como saide,
infraestrutura e defesa.

Essa integragdo também contribuiu para ganhos comerciais impor-
tantes. Formamos uma robusta area de livre-comércio, cujas cifras al-
cancaram valor recorde de 124 bilhées de ddlares em 2011.

O perfil do nosso intercAmbio é mais diversificado se comparado ao
nosso comércio extrarregional. Inclui produtos e servigos de maior valor
agregado e intensivos em tecnologia.

Também conjugamos crescimento econémico com distribuicdo de
renda. Reduzimos nossas histéricas desigualdades e logramos avancos
palpaveis no combate a pobreza. Segundo a FAO, a América do Sul
reduziu, em duas décadas, de 15% para 5% de sua populagdo vitimada
pela fome.

A Unasul foi efetiva como foro de solu¢io de controvérsias entre
paises da regido, notadamente na crise entre Colémbia e Equador e no
conflito separatista boliviano.

Obtivemos resultados expressivos na redu¢io do desmatamento e
dos ilicitos transnacionais.

Estimulamos o didlogo e a cooperagdo para fazer chegar a milhdes
de sul-americanos, de forma efetiva, os beneficios da cidadania.

As reunibes de cipula com os paises drabes e com os paises africa-
nos ajudaram a definir um perfil de relacionamento externo da América
do Sul.

Foram feitos formidéaveis para uma regido herdeira do colonialismo
e marcada por graves formas de violéncia, discriminac¢do de género e
racismo.
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Nao resolvemos todos os nossos problemas, mas nos dispusemos
a enfrenté-los, em vez de ignora-los. E decidimos fazer isso cooperando
entre nos.

Nossa América do Sul deixou de ser apenas uma referéncia geogra-
fica e se tornou uma realidade politica.

Infelizmente esses avan¢os foram interrompidos nos dltimos anos.

No Brasil, um governo negacionista atentou contra os direitos da
sua prépria popula¢io, rompeu com os principios que regem a nossa
politica externa e fechou nossas portas a parceiros histéricos.

Nosso pais optou pelo isolamento do mundo e do seu entorno.

Essa postura foi decisiva para o descolamento do pais dos grandes
temas que marcaram o cotidiano dos nossos vizinhos.

Na regido, deixamos que as ideologias nos dividissem e interrom-
pessem o esforco da integracio. Abandonamos canais de didlogo e meca-
nismos de coopera¢io e, com isso, todos perdemos.

Senhoras e senhores,

Tenho a firme convicgdo de que precisamos reavivar nosso compro-
misso com a integrac¢do sul-americana.

Quando assumi a Presidéncia, em primeiro de janeiro deste ano, a
América do Sul voltou ao centro da atuagio diplomatica brasileira.

Por essa razdo convidei a todos para a reunido de hoje, que serd
seguida, em agosto, da Ctpula dos Paises Amazonicos.

Os elementos que nos unem estdo acima de divergéncias de ordem
ideolégica.

Da Patagénia e do Atacama a Amazdnia, do Cerrado e dos Andes ao
Caribe, somos um vasto continente banhados por dois oceanos.

Somos uma entidade humana, histérica, cultural, econémica e
comercial, com necessidades e esperancas comuns.

As recentes elei¢es na Colémbia, Chile, Bolivia, Brasil e Paraguai
demonstraram o vigor da democracia em nossa regido, em escrutinios
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marcados pela expressiva participacdo popular e ampla liberdade de
expressao.

A integracio da América do Sul depende desse sentimento de
pertencer a uma mesma comunidade.

Temos uma histdria de resisténcia, forjada nas lutas de indepen-
déncia e no combate as ditaduras.

Compartilhamos uma cultura vibrante e expressées artisticas que
vdo da musica a literatura.

Até no futebol, esporte que aprendemos a amar ainda criancas, é
possivel ver o recuo das rivalidades. Vivenciamos algo impensavel no
ano passado: brasileiros torcendo para a Argentina na final do Mundial
do Catar.

A candidatura conjunta de Uruguai, Paraguai, Chile e Argentina
para sediar a Copa do Mundo de 2030 talvez seja a expressio mais aca-
bada dessa identidade sul-americana em construgio, e de nossa capaci-
dade de cooperar para além do campo de futebol e de nossas préprias
fronteiras.

Caros presidentes,

Se hoje damos os primeiros passos para retomar o didlogo enquanto
regido, o contexto que enfrentamos é ainda mais desafiador do que foi
no passado.

Os foros de governanca globais enfrentam severas dificuldades em
oferecer respostas justas e eficazes aos problemas da atualidade.

Nossos paises foram alguns dos mais afetados pela pandemia
de Covid-19. As mortes, o sofrimento humano e o custo econdémico
deixaram marcas profundas. A crise sanitdria escancarou antigas
desigualdades e gerou novas injusticas.

As evidéncias cientificas confirmam que o ritmo atual de emissdes
nos levard a uma crise climética sem precedentes e o planeta todo ja
sente seus impactos.

A falta de a¢do coletiva afeta nossa capacidade de conter o aumento
da temperatura global.
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Sabemos que o que ocorre na Amazoénia tem efeito sobre a Bacia
do Prata.

Com o esvaziamento da Organizagdo Mundial do Comércio, o
multilateralismo retrocede e crescem as posturas protecionistas nos
paises ricos, limitando nossas op¢des.

Todos sofremos as consequéncias da guerra. O conflito na Ucrania
desestabilizou o mercado de energia e de fertilizantes e provocou a
volatilidade dos pregos dos alimentos, deteriorando nossas condi¢des de
vida.

Quando as cadeias de suprimento globais foram afetadas por
esse conjunto de fatores, nossas caréncias em infraestrutura e nossas
vulnerabilidades externas foram expostas.

A regido parou de crescer, o desemprego aumentou e a inflagio
subiu. Alguns dos principais avan¢os sociais logrados na década passada
foram perdidos em pouco tempo.

No Brasil e em outros paises, recentes ataques a instituices
democréticas, inclusive as sedes dos poderes constitucionais, nos
ofereceram uma tragica sintese da violéncia de grupos extremistas,
que se valem de plataformas digitais para promover campanhas de
desinformacao e discursos de 6dio.

Face a tantas mudancas e desafios, que papel queremos para a
América do Sul?

Nenhum pais podera enfrentar isoladamente as ameacas sistémicas
da atualidade. E apenas atuando unidos que conseguiremos supera-las.

Nossa regido possui trunfos sélidos para fazer face a esse mundo
em transicdo.

O PIB somado de nossos paises neste ano devera chegar a 4 trilhes
de délares. Juntos somos a quinta economia global.

Com uma populacio de quase 450 milhdes de habitantes,
constituimos importante mercado de consumo.
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Possuimos o maior e mais variado potencial energético do mundo,
se levarmos em conta as reservas de petrdleo e gés, hidroeletricidade,
biocombustiveis, energia nuclear, edlica e solar e o hidrogénio verde.

Somos grandes e diversificados provedores de alimentos.

Contamos com mais de um 1/3 das reservas de 4gua doce do mundo
e uma biodiversidade riquissima, pouco conhecida.

Em nosso solo se encontra rico e variado conjunto de minérios,
incluidos aqueles que, como o nidbio, litio e cobalto, sio essenciais para
projetos industriais de tltima geracio.

Somos uma regiio de paz, sem armas de destrui¢io em massa, e na
qual os litigios sio resolvidos pela via diplomatica.

Nos préximos anos, vamos sediar eventos dos principais foros de
governanca global, como a reunido do Férum de Cooperagio Econémica
Asia-Pacifico, no Peruy, a Cupula do G20, a reunido dos BRICS e a COP 30,
do clima, no Brasil.

Precisamos chegar a esses espagos unidos, como interlocutores
confiaveis e buscados por todos.

Caros amigos e amigas,

Entre as muitas coisas que aprendi na politica é que o mandato
presidencial é muito mais curto do que aparenta. Nio temos tempo a
perder.

A América do Sul tem diante de si, mais uma vez, a oportunidade de
trilhar o caminho da unijo.

E n3o é preciso recomecar do zero.

A Unasul é um patrimoénio coletivo. Lembremos que ela esta em
vigor. Sete paises ainda sdo membros plenos. E importante retomar seu
processo de construgio.

Mas ao fazé-lo, é essencial avaliar criticamente o que nio funcionou
e levar em conta essas li¢oes.

Precisamos de mecanismos de coordenacio flexiveis, que confiram
agilidade e eficicia na execugdo de iniciativas.
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Nossas decisées sé terdo legitimidade se tomadas e implementadas
democraticamente.

Mas a regra do consenso poderia estar restrita a temas substanti-
vos, evitando que impasses nas esferas administrativas paralisem nos-
sas atividades.

Seriaum errorestringirasatividades as esferas de governo. Envolver
a sociedade civil, sindicatos, empresérios, académicos e parlamentares
dard consisténcia ao nosso esforgo.

Ou os processos sdo construidos de baixo para cima ou nio sdo
vidveis e estardo fadados ao fracasso.

Nesse sentido, e sem prejuizo de outras propostas que discutiremos
ao longo do dia de hoje, sugiro a consideragio de vocés as seguintes
iniciativas:

+ colocar a poupanca regional a servico do desenvolvimento

econdmico e social, mobilizando os bancos de desenvolvimento
como a CAF, o Fonplata, o Banco do Sul e 0o BNDES;

« aprofundar nossa identidade sul-americana também na
drea monetdria, mediante mecanismo de compensa¢io mais
eficientes eacriacio de umaunidade de referéncia comum parao
comércio, reduzindo a dependéncia de moedas extrarregionais;

« implementar iniciativas de convergéncia regulatéria, facilitan-
do tramites e desburocratizando procedimentos de exporta¢io
e importacido de bens;

« ampliar os mecanismos de cooperagio de ultima geragdo, que
envolva servicos, investimentos, comércio eletronico e politica
de concorréncia;

« atualizar a carteira de projetos do Conselho Sul-Americano
de Infraestrutura e Planejamento (Cosiplan), reforcando
a multimodalidade e priorizando os de alto impacto para
a integracdo fisica e digital, especialmente nas regides de
fronteira;
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« desenvolver a¢bes coordenadas para o enfrentamento da mu-
danca do clima;

+ reativar o Instituto Sul-Americano de Governo em Sauide, que
nos permitird adotar medidas para ampliar a cobertura vacinal,
fortalecer nosso complexo industrial da satde e expandir o
atendimento a populag¢des carentes e povos indigenas;

+ lancar a discussdo sobre a constituicio de um mercado sul-
-americano de energia, que assegure o suprimento, a eficiéncia
do uso de nossos recursos, a estabilidade juridica, precos justos
e a sustentabilidade social e ambiental;

« criar programa de mobilidade regional para estudantes, pes-
quisadores e professores no ensino superior, algo que foi tao
importante na consolida¢io da Unido Europeia; e

+ retomar a cooperacdo na irea de defesa com vistas a dotar
a regido de maior capacidade de formagdo e treinamento,
intercaAmbio de experiéncias e conhecimentos em matéria de
induastria miliar, de doutrina e politicas de defesa.

Por fim, nio temos ideias pré-concebidas sobre o desenho institu-
cional futuro que poderiamos adotar.

Queremos dialogar e conhecer a opinio de todos.

Estou, no entanto, pessoalmente convencido da necessidade de um
foro que nos permita discutir com fluidez e regularidade e orientar a
atuac¢do de nossos paises para o fortalecimento da integracio em varias
de suas dimensdes.

Julgo essencial a criagdo de um Grupo de Alto Nivel, a ser integrado
por representantes pessoais de cada Presidente, para dar seguimento
ao trabalho de reflexdo. Com base no que decidamos hoje, esse Grupo
terd 120 dias para apresentar um mapa do caminho para a integragido da
América do Sul.

Senhoras e senhores,

Enquanto estivermos desunidos, nio faremos da Ameérica do Sul
um continente desenvolvido em todo o seu potencial.
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Aintegracdo deve ser objetivo permanente de todos nés. Precisamos
deixar raizes fortes para as préximas geragoes.

Permitir que as divergéncias se imponham teria um custo elevado,
além de desperdicar o muito que ja construimos conjuntamente.

Quero encerrar fazendo mencio a dois companheiros que trabalha-
ram de forma incansével pela nossa regido.

Aprendemos com o querido Marco Aurélio Garcia, intelectual e
dirigente do Partido dos Trabalhadores, falecido em 2017, que:

“A politica n3o é destino, mas constru¢ido humana sobre condi¢des
histéricas dadas. A integracio ser4 feita no respeito a diferenca, porque
nio ha mais espaco para a homogeneidade da submissio”.

E, concluo parafraseando o embaixador Samuel Pinheiro Guimaraes,
que foi secretdrio-geral do Itamaraty: precisamos nos recusar a passar
mais quinhentos anos na periferia.

As condi¢des humanas e materiais para o nosso desenvolvimento
soberano estio em nossas mios.

Muito obrigado.
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Abertura do Seminario “Uma Nova Agenda de
Infraestrutura para a Ameérica do Sul”

Gisela Padovan'

Resumo: Trata-se da abertura do semindrio “Uma Nova Agenda de In-
fraestrutura para a América do Sul”, que da seguimento & Reuniio de
Presidentes da América do Sul de maio de 2023, no contexto do Consen-
so de Brasilia e do Mapa do Caminho para a Integracdo Sul-americana.
Na apresentacido, destaca-se a importancia da infraestrutura e logistica
para a integracio regional, seus antecedentes e seus desafios para tornar
a integra¢do um projeto com impacto social positivo e sustentavel.

Palavras-chave: integracio regional; infraestrutura; América do Sul;
relagbes exteriores.

A presente iniciativa constitui, espero, apenas o primeiro movimen-
to da retomada da articulagdo regional na drea de infraestrutura. Sé para
recapitular, no ultimo dia 30 de maio, houve a reuniio dos presidentes
sul-americanos aqui em Brasilia. A ideia do presidente Lula era recuperar
o didlogo entre os 12 paises, porque, no passado recente, tivemos varias
instancias descoordenadas de integra¢do. Diante de dificuldades, inclu-
sive juridicas, para retomar um organismo como a Unasul, por exem-
plo, a ideia foi retomar o entendimento e ir avancando paralelamente,
na medida do possivel. Durante a reunifo, foi adotado o “Consenso de
Brasilia” e, na sequéncia, em outubro, um “Mapa do Caminho” para sua
implementacio. Esses sio documentos publicos, consultéveis por todos,

1 Diplomata brasileira, embaixadora, secretaria de América Latina e Caribe do Ministério das Relagdes
Exteriores (MRE, Brasil). Foi diretora do Instituto Rio Branco, a escola de formagao dos diplomatas
brasileiros (2018-2019). Serviu na Missdo Permanente do Brasil junto as Nagdes Unidas (1997-2000) e
nas embaixadas em Buenos Aires (2000-2003) e Washington (2007-2013). Entre 2013 e 2016, foi ministra-
-conselheira na Embaixada do Brasil em Buenos Aires.
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nos quais a principal conclusio é que os presidentes decidiram retomar
a coordenacio regular em 17 dreas, entre as quais saide, educagdo, meio
ambiente, infraestrutura e energia. Nos estamos aqui, como eu disse,
no primeiro movimento da retomada do didlogo sobre infraestrutura.
Em primeiro lugar, gostaria de agradecer a Funag, a ABC, ao Ipea e ao
Instituto Rio Branco, porque sem eles ndo poderiamos ter feito esse se-
mindrio, em particular, trazendo especialistas de véarios paises da regido.

Entdo, nesse sentido, estid consolidada, no Consenso de Brasilia,
a importancia de trabalhar para melhorar a infraestrutura e a logistica
da América do Sul. Eu néo preciso dizer a vocés o quio importante é a
questio da infraestrutura sul-americana. Os efeitos multiplicadores do
investimento em infraestrutura sdo conhecidos por todos. Infraestrutura
gera emprego de qualidade, inovagdo e aumento da competitividade,
além de reducdo dos custos. Para quem cresceu, como nds, brasileiros,
ouvindo falar no “custo Brasil”, a redu¢do do custo de logistica é um
elemento importante. Também com a melhora na infraestrutura,
melhora o acesso a bens e a servigos e melhora a qualidade de vida das
populac¢des: saneamento, acesso a 4gua, recursos hidricos, transporte de
qualidade, conectividade digital. Entdo sdo nessas infraestruturas que
nds precisamos avancgar.

Acontece que, na América do Sul, no momento atual, nés enfrenta-
mos alguns desafios, em particular, baixo crescimento econémico, pres-
sdo inflaciondria e reduzido espaco fiscal. Quem esta aqui no Brasil tem
ouvido muito sobre essa questio do espago fiscal necessério para inves-
timentos. H4 duas semanas, fizemos um semindrio virtual sobre finan-
ciamento ao desenvolvimento que deixou claro ndo apenas os desafios,
mas a necessidade de uma articulagdo dos 12 paises para potencializar
0 acesso a recursos e os resultados que obteremos, se tivermos eixos de
integracio melhor articulados. Com isso, conseguiremos um crescimen-
to econémico mais dindmico, socialmente inclusivo e sustentavel, que
é o que a gente busca como governo. Com impacto real nas condi¢des
de vida das populagbes. Eu sempre digo, em vérias instincias, que a in-
tegracdo tem de trazer resultados concretos para as populagdes, senido
ela ndo serd vidvel. Ela ndo pode ser apenas um projeto de governo, ela
é necessariamente um projeto de governos e das sociedades, e todos os
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atores tém que perceber o beneficio, por exemplo, de uma estrada me-
lhor, uma conexio melhor, do acesso a Internet, a d4gua, ao saneamen-
to, etc. e tal. Essa agenda central estd, por exemplo, no relatério 2023
da CEPAL, cujos resultados, imagino que Mussi ou sua companheira
Miriam vio nos falar, e esse relatério, provavelmente, deixara evidente
que o aperfeicoamento do transporte, da logistica é fundamental para
todos esses objetivos que nés temos aqui.

E preciso fortalecer uma visdo regional, porque temos antecedentes
importantes, ndo estamos come¢ando do zero. Tivemos a IIRSA - a
Iniciativa para Integracio de Infraestrutura Regional na América do Sul
— e 0 Cosiplan - o Conselho de Infraestrutura e Planejamento da Unasul.
Os dois sdo marcos histdéricos muito importantes na identificacio de
eixos de integracdo fisica, de alguns desafios subcontinentais. Acontece
também que, a0 mesmo tempo que eles proporcionaram esse inventario
de projetos, eles também evidenciaram algumas questdes, como a
importancia de projetos regionais e nio apenas nacionais. Porque,
particularmente no caso da IIRSA, os projetos tinham um cariter
muito nacional. E preciso dar aos projetos uma dimensio regional,
identificando eixos como os corredores bioceanicos, que sdo alguns dos
resultados esperados dessas iniciativas.

Todos nés temos, assim como o Ministério do Planejamento, nossas
agendas nacionais de infraestrutura. Mas, nds aqui estamos falando de
uni-las, de modo a que possamos potencializar os esfor¢os nacionais num
sentido mais benéfico para toda a regido. Esse tema, inclusive, nunca
saiu da agenda, porque ele esteve na Unasul, ele estd no Mercosul, ele
estd na Aladi. Entdo, uma das orientagdes gerais desse movimento deve
ser ndo duplicar. Vamos aproveitar o que ji existe em outras instincias,
potencializando discussées, encontros, resultados e nio duplicando
agendas. Ndo temos tempo a perder para ficar duplicando agendas.

Para poder ja passar a palavra a meus colegas do Ministério do
Planejamento, vou acrescentar que o objetivo deste semindrio é dar
inicio a reconstrugio desse espaco de didlogo, tio necessdrio para a
nossa regido em todas as dreas. Entdo ndo apenas precisamos retomar
as agendas do Cosiplan e da IIRSA, que estdo paralisadas, mas também
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atualiza-las, incorporando alguns elementos como o climdtico, que, hoje,
em dia é uma realidade inescapével. J4 ndo estamos apenas falando,
a gente estd vendo enchente aqui, seca ali, terremoto acold, estiagem,
tempestades, que nunca houve em cidades brasileiras, além de incéndios
e outras questdes.

Vamos estruturar as nossas discussdes em torno de quatro mesas,
com quatro temas-chave. A primeira, logo em seguida a nossa abertura,
trabalhara na identificacdo de critérios para selecio de projetos capazes
de integrar esse novo cabedal de iniciativas; entdo, critérios para projetos
prioritdrios. A segunda mesa tratard dos desafios de financiamento
e, para isso, contaremos com a participacio de representantes dos
bancos de desenvolvimento da regido. O terceiro tema envolve aspectos
operacionais regulatérios, porque a gente vé isso cotidianamente.
O embaixador Guillermo Valles, do Uruguai, pais com quem temos uma
fronteiraimportante, sabe que, as vezes, questdes como problemas com o
software da aduana, regulacio sanitéria, diferenca entre a bitola do Brasil
e da Argentina, sdo problemas regulatérios e operativos que impedem
que uma obra concluida tenha viabilidade. E, finalmente, o impacto
socioambiental, que, hoje em dia, é uma varidvel importantissima de
qualquer projeto de infraestrutura.

E o que nds buscamos a partir desse semindrio? Nés gostariamos
de atualizar, de ter discussées sobre a atualizacio dessa carteira, que
deve privilegiar projetos multimodais, de alto impacto, principalmente
em zonas de fronteira.

Apés o semindrio, teremos uma discussdo entre os representantes
dos paises, para a formac¢io de uma rede que, a partir de agora, segui-
rd acompanhando e municiando os governos com informacdes e traba-
lhando em favor dessa agenda regional de infraestrutura. Dito isso, eu
passo a palavra primeiro ao Jodo Villaverde, secretdrio de Articulagdo
Institucional do Ministério de Planejamento e Orcamento, agradecendo,
desde j4, a presente a contribui¢io, muito importante, do Ministério de
Planejamento e Or¢amento. Muito obrigada.

34



O Ministério do Planejamento e Or¢amento na
Nova Agenda de Integracio em Infraestrutura
Regional

Joao Villaverde!

Resumo: O texto apresenta as iniciativas delineadas no Ministério de
Planejamento e Orcamento (MPO) do Brasil para atender ao Consenso
de Brasilia no 4mbito da nova agenda do governo de Unido e Recons-
trugdo. Nesse sentido, aborda a criagio do Subcomité de Integragio e
Desenvolvimento Sul-Americano (SIDSA) do MPO, a dindmica de dialo-
go com os Estados fronteiricos e outros 6rgaos de governo e a prioriza-
¢do dos projetos nas regides de fronteira com os paises sul-americanos e
dos que se enquadram no Novo Programa de Aceleracio do Crescimento
(Novo PAQ).

Palavras-chave: infraestrutura; fronteira; integracdo; América do Sul.

Boa tarde a todas e todos. Obrigado embaixadora pelo convite.
Obrigado pelas palavras. E um prazer estar aqui com todas e todos —
em particular, Renata, minha colega e amiga, secretdria no Ministério
do Planejamento e Or¢amento. Vou fazer uma fala muito breve de 4 ou
5 horas. Brincadeiras a parte, acho que tem trés questdes que a gente
traz aqui que nos estimulam muito, e aqui eu falo em termos bastante
particulares. Eo que me motiva todo santo dia para fazer o que eu estou
fazendo.

No dia 30 de maio, como a embaixadora Gisela Padovan disse, o
presidente fez algo que a gente estava desacostumado, infelizmente.
A gente estava desacostumado a ver um evento em que todos estavam

1 Secretdrio de Articulagdo Institucional do Ministério do Planejamento e Orgamento (MPO, Brasil).
Mestre em Administragao Piblica pela Fundagdo Getulio Vargas (Sdo Paulo).
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reunidos na mesma sala: todas as liderancas da América do Sul voltaram
a conversar sobre problemas. Nés estdvamos desacostumados com isso.
Foi um gesto muito importante, muito simbélico e que nio pode parar
ali e é reconfortante pensar que ndo parou, ndo para e nio parara. Ainda
nesse primeiro ponto, no dia 30 de maio, com o Consenso de Brasilia,
o presidente Lula e seus contrapartes lancaram uma agenda ambiciosa
que, volto a parafrasear a embaixadora, ndo é necessariamente nova, mas
ela é colocada em novas bases. Uma semana depois, no dia 5 de junho,
nds criamos, por determinacio da ministra Simone Tebet, no Ministério
do Planejamento, um comité para atender o comando presidencial do
Consenso de Brasilia. Reforco: uma semana depois. E desde entéo, desde
o dia 5 de junho, nés realizamos 22 reunides com todas as secretarias
do ministério (de Planejamento) mais o Ipea, aqui na figura do Pedro
Barros, a quem volto a agradecer pela parceria, mais o IBGE, em que nés
debatemos uma série de questdes. Entdo, o primeiro ponto é, comegou
no 30 de maio e estd orientado com a ideia geral do “Brasil Voltou”. Nao
é s6 que o Brasil voltou para a Unasul, o Brasil voltou para um espaco de
fala internacional e 0 Ministério do Planejamento voltou, ja que ele tinha
sido extinto por quatro anos. E que a nossa regiio voltou a dialogar. Isso
é fundamental.

7

O segundo ponto é: o que fizemos. Nés ouvimos e fizemos um
trabalho de escuta ativa com os 11 estados brasileiros que fazem
fronteira com os nossos vizinhos. Do Amapa com Guiana Francesa
e Suriname ao Rio Grande do Sul com Uruguai e Argentina. Todos os
onze. E para todos os onze, nds fizemos reunides preparatérias antes
das reunibes formais em que nés diziamos claramente o seguinte: nos
apresentem, por favor, uma carteira de projetos do que vocés que vivem
ali precisam para melhorar a relagdo com seus vizinhos. Porque também
tem isso, né? Temos que ouvir quem esta na fronteira todos os dias, em
vez de partirmos de solu¢cdes cosméticas feitas a distdncia. Ndo podemos
esquecer isso. N6s estamos aqui em Brasilia ou estamos em Washington
ou estamos em Roma ou onde quer que a gente esteja, a gente pode
conhecer muito, a gente pode ler muito, a gente pode viajar muito para a
fronteira, mas, a gente sempre volta para nosso local de trabalho, ndo é?
Pois quem esté na fronteira todo dia estd, afinal, na fronteira todo dia.
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Entdo a gente perguntou para esses onze estados o qué que vocés, que
estdo ai todo dia, consideram que é prioritario na infraestrutura, mas
nio apenas de infraestrutura, para melhorar a sua integragio com seu
vizinho, quem quer que seja o seu vizinho e todos apresentaram suas
listas. Essa escuta ativa da federagdo é uma peca fundamental.

Recolhemos uma carteira de projetos dos 11 estados brasileiros
e cotejamos essa carteira com o Novo PAC, com as 9.000 obras que
foram anunciadas no Novo PAC que foi anunciado pelo governo do
presidente Lula no meio do caminho desse trabalho que tocamos. Nés,
entdo, encontramos 124 obras no novo PAC que tem carater direto de
integracdo sul-americana. Que estavam na lista que nés recebemos dos
11 estados. Essas 124 obras estdo espalhadas nos 11 estados. H4 desde
obras absolutamente fundamentais para o pais como o linho de Tucurui
do Para até Boa Vista em Roraima, que vai interligar Roraima pela
primeira vez ao Brasil, de fato. De forma que quase 1 milhio de pessoas
que 14 estio todos os dias, na hora que acendem a luz, vio acender a
luz e estardo integrados no Brasil. E algo que é bonito, é simbdlico, é
marcante e gera consequéncias de integracio com a América do Sul. Até
obras importantes também, mas, mais pontuais, como uma adequagio
do porto pavimentac¢do interna do novo porto l4 no municipio de Rio
Grande, no Rio Grande do Sul. Entio, citei duas de 124.

O terceiro e dltimo ponto: que nova agenda é essa?

Essa nova agenda se baseia nos marcos do novo governo: Unido e
Reconstrugdo. N6s nunca podemos esquecer o que se passou, o isola-
mento nunca dé certo porque ele nunca deu certo e ele nunca dara certo.
Entdo, na hora em que pensamos Unido e Reconstru¢io, embora esse
seja o lema que nos impulsiona desde primeiro de janeiro, é um lema
bastante brasileiro porque é do atual governo, ele é um lema que embasa
esse trabalho, Unido e Reconstrugdo. A Reconstrugio dessa nova agenda
de infraestrutura. Olhar para o que aconteceu na IIRSA no Cosiplan e
o que poderia ter acontecido na IIRSA e no Cosiplan. O que foi, o que
deu certo, o que nio deu certo, o que podia ter dado certo. Nés estamos
exatamente nesses eixos. Na hora em que o governo brasileiro volta a
dialogar com seus pares, na hora em que o governo brasileiro volta para
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a Unasul, na hora em que a gente comeca a dialogar com todas e todos e
a colher, dentro do nosso préprio pais e depois, a colher com os nossos
vizinhos, é isso o que fazemos: um exercicio de unido (interna e externa)
e de reconstrug¢io. O que sempre digo: daqui a 1000 anos o Chile estara
14, o Peru estard 14, o Brasil estara aqui. Entdo, por que nio, a luz desse
pragmatismo evidente que a geografia nos impde, nio aumentarmos a
nossa integra¢do? Temos no Ministério do Planejamento e Orcamento
esse didlogo ativo, eu e Renata, com os nossos colegas, com o Ipea e com
o IBGE, e também para fora do Ministério. J4 conversamos com 18 ins-
tituicbes dentro e fora do Governo Federal para apresentar e dialogar.
Conversar e ouvir o outro é um exercicio fundamental e, afinal, é isso o
que estamos fazendo também. Obrigado.
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Financiamento para infraestrutura na América do
Sul: o papel dos governos nacionais e dos bancos
de desenvolvimento multilaterais

Renata Amaral®

Resumo: O texto traz uma andlise e reflexdo sobre os critérios de
selecdo dos projetos de integragio fisica regional e o papel dos governos
nacionais. Apresenta uma avaliacio da participa¢io dos bancos de
desenvolvimento multilaterais no financiamento dos projetos de
infraestrutura regional. Para finalizar, apresenta propostas de como
os governos nacionais podem trabalhar em conjunto com os bancos de
desenvolvimento.

Palavras-chave: integracio regional; infraestrutura; financiamento;
bancos multilaterais de desenvolvimento.

Estou muito feliz de estar aqui com o Jodo Villaverde e com a
embaixadora Gisela Padovan. Nés somos amigos, além de trabalharmos
juntos, e a ministra Daniela Benjamin também, uma amiga de muito
tempo e trabalhamos juntas. Nunca fiz prova para o Instituto Rio
Branco, mas me sinto muito parte desta casa, fico muito feliz de vir
aqui sempre e devo grande parte da minha formacio profissional a
este lugar. Obrigada por me receberem sempre com tanto carinho.
A embaixadora Gisela tem sido uma referéncia dentro do governo
brasileiro nessa missdo fundamental, que é fazer com que os nossos
paises voltem a pensar o desenvolvimento com o conjunto da América
do Sul, de forma coordenada e articulada.

1 Secretdria de Assuntos Internacionais e Desenvolvimento do Ministério do Planejamento e Orgamento
(MPO, Brasil). Doutora em Direito pela Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC) e a Universiteit
Maastricht. Master em Direito Comercial Internacional pela Universidad Complutense de Madrid.
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No dia 25 de outubro de 2023, alguns de nés estivemos aqui
reunidos para discutir financiamento externo, o financiamento ao
desenvolvimento da América do Sul no d4mbito das a¢ées do Mapa do
Caminho para a Integracio Sul-Americana. Inclusive, no final dessa tarde
vamos ter um painel especifico para debater a questdo do financiamento
para a infraestrutura da regido. Eu vou me permitir falar um pouco mais
detidamente sobre esse tema nessa minha fala de abertura uma vez que
no Ministério do Planejamento e Orcamento, nds somos responsaveis
pela atuagdo do pais como acionista nos bancos de desenvolvimento
multilaterais com foco especifico na nossa regido: o BID, Banco
Interamericano de Desenvolvimento, a CAF que surgiu como Corpora¢io
Andina de Fomento e hoje é chamada de Banco de Desenvolvimento da
América Latina e Caribe, e o Fonplata o Fundo para o Financiamento da
Bacia do Prata. A gente nio pode esquecer do Banco de Desenvolvimento
do Caribe, o BDC, que pode também financiar projetos na Guiana e no
Suriname. N6s também somos acionistas do BDC.

Como o meu colega Jodo destacou, nés no Ministério do Plane-
jamento e Orcamento estamos engajados na retomada da agenda de
integracdo sul-americana dentro do governo brasileiro seguindo a
orientacdo do presidente da Republica. Nos tltimos meses, a Secretaria
de Articulacio Institucional, liderada pelo Jodo Villaverde, conduziu
realmente um amplo trabalho junto aos 11 estados brasileiros locali-
zados na fronteira com nossos paises vizinhos, como ele mencionou.
O objetivo foi, basicamente, identificar quais os principais desafios e as
necessidades para a promoc¢io da integra¢do transfronteirica do ponto
de vista desses estados. Durante esse processo interno de priorizacio
das atividades do Ministério do Planejamento para maior integracio fi-
sica na América do Sul, nés percebemos que a soma do financiamento
dos bancos de desenvolvimento da regido era de apenas 5% dos proje-
tos da Carteira do antigo Conselho de Infraestrutura e Planejamento da
Unasul, o Cosiplan.

Algumas das causas apontadas para esse engajamento limitado
era a baixa qualidade dos projetos e a falta de priorizacdo por parte
dos paises que sdo acionistas desses bancos. Este é um ponto muito
interessante que a gente vem discutindo. N&o é raro que a critica sobre a
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baixa participa¢io dos bancos de desenvolvimento regionais recaia sobre
as préprias instituicdes, ja que esses bancos, em tese, deveriam ser mais
proativos na preparacido dos projetos da regido. Mas quando a gente
dd um passo para trds vem uma pergunta inevitavel, principalmente
para a gente que trabalha com os bancos todos os dias. Quem sdo os
acionistas desses bancos? Nao somos nds todos, paises sul-americanos?
Nés priorizamos as a¢des dos bancos, nés damos a nossa agenda para os
bancos.

No BID, por exemplo, os paises sul-americanos respondem por
cerca de 40% do poder de voto. Se incluirmos todos os paises latino-
-americanos, que sdo os paises onde o BID financia seus projetos, nés
somos responsiveis por mais de 50% do poder decisério da instituicio.
Na CAF, o poder de voto dos paises mutudrios, em geral, e dos paises
sul-americanos, em particular, é bem superior a 50% e, quem sio os
responséveis entdo na condi¢io de mutudrios por priorizar projetos a
serem financiados pelos bancos de desenvolvimento? Também somos
nds, os paises que planejamos e desenvolvemos politicas publicas em
nossos paises e nio os bancos de desenvolvimento. Portanto, nés
entendemos que, se quisermos aumentar a participa¢io dos bancos de
desenvolvimento regional no financiamento aos projetos de integracio,
precisamos atuar de forma articulada, seja na nossa fun¢io como
acionista, seja na condi¢do de mutudrio desses bancos. Temos que
priorizar internamente projetos com impacto significativo na integracao
das nossas economias e buscar nas mais altas instancias de governanca
dos bancos um olhar mais atento para a¢des que impulsionem esses
projetos.

Além de resgatar o papel histérico que o BID, a CAF e o Fonplata
exerceram no Comité de Coordenacdo Técnica do Cosiplan, mencionado
pela embaixadora Gisela, em um trabalho de secretaria-executiva que
trouxe avancos inegaveis na sistematiza¢do e no monitoramento do
avanco de projetos de interesse dos nossos paises, nés podemos, como
acionistas, fazer muito mais do que ji fizemos. Podemos, por exemplo,
mobilizar recursos de cooperacio técnicas disponiveis nos bancos para
capacitar nossos gestores na formula¢io de projetos de integragdo. Se
uma das justificativas normalmente apontada para baixa participa¢io

41



Uma Nova Agenda de Infraestrutura para a América do Sul

dos bancos de desenvolvimento regionais nos projetos da Carteira do
Cosiplan é a baixa qualidade dos projetos, podemos utilizar a expertise
dos bancos para ampliar dentro dos nossos governos a capacidade de
apresentacdo de projetos de infraestrutura e desenvolvimento com
énfase na integracdo regional. Também podemos promover um maior
engajamento dos governos nos nossos paises em nivel subnacional
nos eixos, rotas e corredores de desenvolvimento que integrem nossos
paises.

Vou citar um exemplo bem préatico. Recentemente, o BID solicitou
nossa nio obje¢do sobre um projeto do dmbito do chamado Corredor
Bioceanico de Capricérnio, que passa pelo Brasil, Paraguai, Argentina e
Chile. E o projeto de coopera¢io técnica com envolvimento direto das
provincias ligadas pelo corredor para aumentar a capacidade de plane-
jamento e execu¢do dos gestores locais responséveis pela implementa-
¢do da infraestrutura desse eixo de integracdo, o Corredor Biocednico
de Capricérnio, talvez seja aquele com a institucionalidade mais bem
desenvolvida, ao menos dentre os eixos do Cosiplan, do qual o Brasil
faz parte. Isso tem ocorrido em razdo do forte engajamento dos entes
subnacionais envolvidos no corredor.

O secretario Jodo Villaverde também mencionou o que torna a arti-
culagio entre esses atores menos dependentes das questdes politicas de
nivel nacional. Ainda assim, a institucionalidade é relativamente fragil,
pois as provincias ndo dispdem dos mesmos instrumentos que os paises
tém para atuar em dmbito internacional. Isso faz com que a atuac¢io de
um banco de desenvolvimento multilateral seja muito bem-vinda nio
apenas por noés, governo federal, mas também pelos entes subnacionais
com apoio de uma instituicdo multilateral, esses entes passam a ter mais
facilidade para se coordenar na execugio das suas a¢des. Sendo assim,
porque nio podemos estimular projetos de cooperagio técnica como
esse proposto pelo BID, para o desenvolvimento de uma instituciona-
lidade mais coesa em cada um dos corredores de desenvolvimento na
regido com a participagdo mais direta dos entes subnacionais dos nossos
proprios paises. Parece-me que essa seria uma proposta de baixo custo
e com alto impacto para os projetos de infraestrutura voltados para a
integracdo regional.
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E claro que esse nio é um tempo facil para a grande maioria dos
nossos paises no que diz respeito a desafios de ordem fiscal. A embaixa-
dora também mencionou sobre espaco fiscal e nés discutimos muito isso
no evento do dia 25 de outubro de 2023. Isso muitas vezes nos impede
de levar a cabo projetos importantes que nos faz priorizar outros proje-
tos nio necessariamente vinculados a integracdo, o que é natural diante
das nossas restri¢ées. Entdo, nesse sentido, é importante nds termos
em mente que melhorar a capacidade de funcionamento de uma adua-
na, por exemplo, pode ter um impacto mais positivo para o transito de
mercadorias e para a integracio transfronteirica do que a duplicagdo de
trecho de uma rodovia e por um custo financeiro muito menor.

Os bancos de desenvolvimento com sua expertise técnica também
podem financiar projetos com énfase na solugio de gargalos regulatérios.
Gargalos esses que costumam ser tio impeditivos para a integracio
quanto as proprias ineficiéncias em infraestrutura na sua concep¢io
mais restrita. Além disso, a experiéncia dos bancos de desenvolvimento
no financiamento de projetos de desenvolvimento social é fundamental
no ambito dos projetos de infraestrutura. Pouco adianta melhorar
as rotas entre os nossos paises se nio garantirmos que as populacdes
das regides envolvidas recebam uma efetiva melhoria na qualidade de
vida e estejam capacitadas para explorar de maneira sustentavel as
oportunidades surgidas pelo aumento da integracio.

Essas sdo apenas algumas ideias iniciais sobre a forma como nés,
representantes dos governos sul-americanos, podemos contribuir de
maneira pratica para alavancar projetos de interesse consensual na
regido. No inicio de dezembro, no Rio de Janeiro, em paralelo as reunides
do diretério da CAF, onde nos sentamos, nés pretendemos discutir essas
e outras ideias para aumentar o impacto dessas institui¢des na nossa
regido. No6s esperamos contar com a presenca de representantes de cada
um dos paises sul-americanos nos bancos de desenvolvimento que atuam
primordialmente na nossa regido. Eu acredito que hoje e amanha vamos
ter um debate rico e necessédrio para que nés voltemos a atuar de forma
coordenada. Serd muito importante trocar impressées com os bancos
regionais de desenvolvimento, mas principalmente com os especialistas
e com 0s nossos colegas que atuam na agenda de infraestrutura em todos

43



Uma Nova Agenda de Infraestrutura para a América do Sul

os paises da América do Sul sobre as quais a¢ées concretas ja podemos
levar adiante para impulsionar a integracdo das nossas economias.

Mais uma vez parabéns, Gisela e Daniela, pelo trabalho de vocés e
obrigada pelo convite.
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A integragio de redes de infraestruturas na
Ameérica do Sul: uma analise com base em
principios de desenvolvimento sustentavel

Carlos Mussi!

Resumo: A apresentacio traz aspectos relacionados a resiliéncia de redes
de infraestrutura a impactos ambientais e como as op¢des de transpor-
tes com base em um critério de baixo uso de carbono devem ser priori-
tarias, conforme os postulados e acordos internacionais relacionados a
temas ambientais. O desenvolvimento integral e as questées ambientais
e de mudancas climaticas, no &mbito de uma nova gera¢io de projetos,
integram uma nova agenda que dependerd, notadamente, do reconhe-
cimento das sociedades sul-americanas, principalmente na escala local,
como um instrumento legitimo de integracio.

Palavras-chave: desenvolvimento sustentdvel; integragio regional; redes
de infraestruturas; América do Sul; escala local.

E um prazer voltar a um local onde lecionei em varios periodos.
Especialmente nesta sala, tinha eu o desafio de ensinar Economia, ou,
pelo menos, apresentar Economia para 110 alunos, nas tardes de sexta-
-feira, quando todos estavam prontos para o final de semana. Ademais, é
muito bom estar no Instituto Rio Branco, que é uma grande escola, é uma
importante instituicdo para todos que estudam Economia e Comércio
Internacional. Nossa fala priorizara apenas dois pontos, porque a maior
parte da exposicdo serd realizada pela colega Miryam Saade.

O primeiro ponto é a mensagem do secretdrio executivo da CEPAL,
que, embora tivesse sido convidado, infelizmente, devido a conflitos

1 Consultor para Economia e Politica brasileira e internacional. Ex-chefe do Escritorio Regional da CEPAL
em Brasilia/Brasil. Mestre em Economia (PUCR)). E-mail: chfmussi@gmail.com .
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entre agendas, nido pode se fazer presente, pediu para transmitir a
prioridade que a CEPAL destina aos temas relacionados a Integra¢io da
América do Sul e 0 apoio institucional que a CEPAL possa conceder a essa
iniciativa dos presidentes da América do Sul serad concedido. Ou seja, o
tema de integracdo regional nasce na CEPAL, no final dos anos 1950,
e tem sido estudado desde entido. Infelizmente, o secretdrio executivo
nio pode estar presente, mas demonstra a prioridade que ele da aos
temas abordados por este evento. O segundo ponto é a abordagem
a dois aspectos que parecem constituir um diagndstico comum.
Conforme mencionado anteriormente pelos participantes, temos duas
experiéncias mais estruturadas, a [IRSA e o Cosiplan. Acredito que, apds
essas experiéncias, dois temas ganham protagonismo: o primeiro é que
a integracdo deve ser concebida por meio de uma visdo integral, ou seja,
uma visdo integral de desenvolvimento.

O projeto de integracio ndo se fundamenta somente em conectar
dois pontos distantes, mas integrar toda a regido abrangida por esses
projetos. Por exemplo, apesar da falta de confirmacio, pessoas em
atividade ha mais tempo na CEPAL dizem que o presidente Evo Morales,
quando viu os projetos daIIRSA, comentou: “Otimo! Vou contar o niimero
de caminhdes que passario por aqui e quantos vio parar para nos ajudar
a fazer projetos”. Entdo, este é um aspecto tradicionalmente destacado
pela CEPAL: a necessidade de uma visdo integral de desenvolvimento.
O segundo ponto converge com as coloca¢cdes da embaixadora Gisela
Padovan: a questdo ambiental e a de mudancas climaticas. De um anexo
nas sessoes e nos projetos da IIRSA e do Cosiplan, questdes ambientais
e de mudancas climdaticas, especialmente a segunda, tornaram-se
parte crucial para a selecio de projetos. Portanto, devemos trabalhar
com aspectos relacionados a resiliéncia da infraestrutura a impactos
ambientais, e as op¢des de transportes com base em um critério de baixo
uso de carbono devem ser prioritdrias. Por conseguinte, ha uma nova
geragio de projetos. Nio hd mais somente os projetos tradicionais, como
as carreteras ou rodovias, mas, também, os novos tipos de projetos de
transportes, baseados em novos modos de mitigacdo dos impactos das
mudancas climdticas e da emissdo de gases de efeito estufa.
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Desse modo, optei por enfatizar esses temas. O desenvolvimento
integral e as questdes ambientais e de mudancas climaticas, no &mbito de
uma nova geracio de esforcos, integram uma nova agenda que, para ser
bem-sucedida, dependerd, também, do reconhecimento das sociedades,
principalmente na escala local, dos projetos da sociedade do dos locais
como um instrumento legitimo de integracdo. Nesse contexto, Jodo
Villaverde, secretdrio de Articulacido Institucional do MPO, destacou
a importante iniciativa de realizar audiéncias com os onze estados
brasileiros fronteiricos. Essa iniciativa é compativel com uma visio atual
acerca de integrac¢io e desenvolvimento, porque se pensarmos na relacdo
entre desenvolvimento e mudancas climaticas, surge a fundamentagio
conceitual da Agenda 2030. Consequentemente, essas iniciativas
angariam maior legitimidade internacional, em rela¢io, por exemplo,
a bancos de financiamento e ao cumprimento de diferentes Objetivos
de Desenvolvimento Sustentavel (ODS). E importante mencionar que
ha 0 ODS 9, que se vincula 4 infraestrutura. Portanto, sdo aspectos que
podem contribuir para apresentar esses projetos a financiadores, nio
somente regionais, mas, globais. Em relacdo ao ODS 9, a América do
Sul nio apresenta bons indicadores. Outras sub-regides, como América
Latina e Caribe, apresentam indicadores melhores.

Referéncias

NACOES UNIDAS. Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentdvel. 15
ago. 2015. Disponivel em: <https://brasil.un.org/pt-br/91863-agenda-
2030-para-o-desenvolvimento-sustentavel>. Acesso em: 22 mar. 2024.
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El panorama de la conectividad e infraestructura
de transporte en America del Sur

Miryam Saade Hazin®

Resumen: La falta de infraestructura logistica de calidad se traduce en
que los costos sean mayores en América del Sur. Las deficiencias en la
infraestructura de transporte tienen un impacto negativo en los flujos
comerciales. A pesar de eso, los paises de América del Sur tienen un gran
potencial para avanzar en la integracién a través de distintos modos de
transporte. Sin embargo, los paises deben avanzar progresivamente en
la superacién de las carencias en materia de infraestructura que han
sido puestas de manifiesto por diversos indicadores internacionales y
que limitan sus perspectivas de desarrollo. Se requiere no solo aumentar
el acervo regional de infraestructura, sino también destinar recursos
adecuados al mantenimiento y reparacién delainfraestructura existente,
mejorar los marcos técnicos y regulatorios, y prepararse para los desafios
del cambio climético y los fenémenos extremos que lo acomparan.

Palabras clave: infraestructura logistica; integracién regional; multimo-
dalidad; América del Sur.

Voy a tratar de hablar acerca de los puntos mdas importantes
vinculados a la integracién regional, ya que se trata de uno de los temas
que mas interesan a la CEPAL. Justamente el jueves pasado, 12 de
noviembre, tuvimos el lanzamiento del documento “Perspectivas del
Comercio Internacional de América Latina y el Caribe”. El tercer capitulo
de este documento se enfoca de, “La facilitacién del comercio en América
Latina y el Caribe: formalidades, infraestructura y logistica”, y se analiza

1 Oficial a Cargo de la Unidad de Servicios de Infraestructura (CEPAL). Maestria en economia (WARWICK-
-ING). Correo electronico: miryam.saade@cepal.org.
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justamente la conectividad y la infraestructura del transporte. Hicimos
una revisién para ver cdmo estaba la situacién de la América Latina
el Caribe. En esta presentacién, me voy a centrar en América del Sur.
Los invito a revisar posteriormente los datos con detenimiento porque
ahora me enfocaré en los puntos principales. La presentacién se divide
en tres: 1) El Estado de la conectividad y la infraestructura de transporte;
2) Opciones para un transporte regional mas eficiente y sostenible; y
3) Conclusiones y recomendaciones.

Como les comentaba, es evidente que, especialmente en América
del Sur, 82.2% del volumen de carga se moviliza por medio del transporte
vial, 9.1% por el ferroviario, 8.6% por navegacién fluvial y solamente
0.1% por el aéreo. En el trienio 2019-21, América Latina y el Caribe, en
promedio moviliz6 el 85% de la carga a través de transporte vial. En ese
contexto, los costos de comercio de una economia estadn determinados
por un conjunto de variables, entre las que se encuentran los costos de
transporte, que, en gran medida, a su vez dependen de la infraestructura
existente. La falta de infraestructura logistica de calidad se traduce en
que los costos sean mayores en América del Sur. Las deficiencias en la
infraestructura de transporte tienen un impacto negativo en los flujos
comerciales. En el tercer capitulo, el tema se divide en dos partes: la
parte de la facilitacién de comercio, donde presentamos una encuesta
bienal realizada por la CEPAL y otras comisiones regionales; y la parte
de los problemas en la infraestructura regional. También los invito a que
revisen este reporte posteriormente. Asimismo, el sector del transporte
es responsable de una alta proporcién de las emisiones de gases de efecto
invernadero relacionadas con los combustibles. Dentro del transporte
por carretera, tanto el transporte de carga como el de pasajeros son
responsables de la mitad de las emisiones totales de CO2. En el tercer
capitulo también se aborda la temdtica ambiental. Sin embargo, no
hablaré sobre temas ambientales, porque quiero, en particular revisar los
aspectos relacionados con la infraestructura regional y mencionar cuales
son las principales opciones disponibles para mejorar la conectividad y
la infraestructura de transportes regionales.

Para hacer la evaluacién, primero, partimos por analizar algunos
indicadores. Consideramos un estudio que AC&A y Cenit (2020) lo
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llevé a cabo y resulta muy interesante porque hace una evaluacién del
estado actual de la conectividad terrestre en la regién, tanto de sus
redes internas para distribuir las mercancias como de la capacidad para
exportar e importarlas. En el estudio se incluyen algunos indicadores
donde se mide la conectividad terrestre, tanto vial como ferroviaria Y se
miden a través de un indice entre cero (0) y uno (1), donde cero indica
un desempeiio nulo de la infraestructura y uno cuando se ha alcanzado
el completo desemperio. En la segunda parte, para dar una visién mas
amplia, hicimos una evaluacién del indice de Desempetio Logistico que
publica el Banco Mundial. Dicha evaluacién se basa en la opinién de
expertos consultados entre septiembre y noviembre de 2022. La escala
fluctda entre uno (1), cuando es muy bajo el desemperio, y cinco (5),
cuando es muy alto.

Con respecto al primer indicador, medido por AC&A y Cenit (2020),
se calculan 18 indicadores agrupados en 6 categorias, los cuales miden:
i) la conectividad terrestre; ii) la cobertura territorial; iii) la calidad y
seguridad; iii) la productividad y los costos operativos; iv) el equilibrio
modal para la optimizacién logistica; v) la sostenibilidad ambiental y
social; y vi) la institucionalidad y la participacién puiblico-privada. En
la siguiente grafica podemos ver los paises de América del Sur, en la que
se muestran los resultados globales, los cuales miden los indicadores de
transporte terrestre, desagregados en sistemas de transporte ferroviario
y vial.
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Grafico 1 — América del Sur [9 paises]: resultados globales y
desagregados em sistemas de transporte ferroviario y vial del
sistema de indicadores del transporte terrestre, 2020
(em porcentajes)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de
AC&A y Cenit, 2020.

Lalinea negra muestra el promedio global mientras que la linea roja
el promedio vial y la linea amarilla el promedio ferroviario en la regién.
De esta forma, el indicador ferroviario para Brasil, México y Panam4 esta
por encima del promedio e incluso por arriba del global. En cambio, se
observan otros paises que, todavia, estdin muy rezagados y estdn por
debajo de los niveles 6ptimos de conectividad.

En el siguiente grifico hacemos una revisién del Indice de
Desemperio Logistico del Banco Mundial. Dicho grafico se descompone
en seis componentes: 1) la eficiencia del despacho de aduanas y gestién
de fronteras; 2) la calidad de la infraestructura relacionada con el co-
mercio y el transporte; 3) la calidad y la competencia de los servicios
logisticos; 4) la capacidad de seguimiento y localizacién de los envios;
5) la puntualidad de los envios; y 6) la disponibilidad de envios interna-
cionales a precios competitivos. Me voy a basar principalmente en el de
la calidad de la infraestructura relacionada con el comercio y el trans-
porte. También en este informe encontraran el analisis de los seis com-
ponentes. Dado el tema de este seminario, creo que lo més interesante
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es analizar el componente “la calidad de la infraestructura relacionada
con el comercio y el transporte”. En el siguiente grafico, vemos que el
mejor puntaje a nivel global fue alcanzado por Singapur en 2023 y por
Alemania en 2018. También observamos que los paises de la regién to-
davia estan muy lejos de alcanzar dichos promedios.

Gréfico 2 - América Latina y el Caribe [22 paises]: calidad de la
infraestructura relacionada con el comercio y el transporte del
indice de desemperio logistico, 2018 y 2023
(1: muy baja a 5: muy alta)
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Fuente: Comisién Econémica para Ameérica Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de
Banco Mundial, 2023.

A nivel regional, solamente Brasil y Panamd se encuentran por
arriba del promedio mundial y se observa que la mayoria de los paises
sudamericanos estan todavia lejos del promedio mundial. En suma, falta
mucho por avanzar en conectividad e infraestructura del transporte en
la regién. Entonces, ademds de renovar la infraestructura carretera,
existen otras alternativas para mejorar el transporte en las condiciones

actuales.

América del Sur tiene un gran potencial para mejorar sus modos
de transporte, con menores impactos ambientales y que permitan
reducir la congestién generada por el transporte carretero, con miras a
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una mayor integracién regional a través del uso de hidrovias y formas
innovadoras de transporte, como por ejemplo los dirigibles. La CEPAL
ha trabajado en distintos estudios para el uso de hidrovias y el potencial

uso de dirigibles.

Mas alla del potencial que ofrecen los diversos modos de transporte
en forma individual, el uso de corredores viales, ferroviarios y de
hidrovias en la regién puede fortalecer la conectividad entre multiples
paises, abriendo espacios al comercio y a la integracién productiva,
y reduciendo el riesgo de escasez o interrupcién de las cadenas de
suministro.

Entonces, con respecto a la navegacién fluvial, en un estudio
desarrollado por Temer, Muraro y Paz (2023) se afirma que pese a
representar Unicamente el 12% de la superficie total de la tierra firme
del planeta, América del Sur posee una escorrentia fluvial que equivale al
25% del valor mundial, y el volumen del agua de sus rios representa casi
la mitad (47%) de todos los cursos de agua del mundo. Las principales
cuencas hidrogrificas generan un sistema que puede utilizarse para la
navegacion fluvial, con una longitud total superior a los 50.000 km.

Sin embargo, la regién tiene un bajo nivel de integracién fisica
fluvial, con la destacada excepcién de la hidrovia Paraguay-Parana.
Las tres principales cuencas hidrogrificas (Amazonas, Rio de La Plata
y Orinoco), que abarcan la mayor parte del territorio sudamericano,
presentan oportunidades de interconexién fluvial, que pueden colaborar
con las diversas carretas, ferrocarriles y aeropuertos. En ese contexto,
es factible fortalecer un sistema de navegacién fluvial sostenible en
América del Sur y explorar ventajas de intermodalidad dentro de la
logistica regional.

Por otro lado, tenemos los dirigibles como una opcién para un
transporte regional mas eficiente y sostenible. La CEPAL junto con la
Comisién Econdémica y Social para Asia y el Pacifico (PEID) (CESPAP/
CEPAL, 2021) han realizado estudios para avanzar en el uso de los
dirigibles. Los dirigibles podrian tener un gran potencial para mitigar el
impacto del cambio climatico y contribuir significativamente a mejorar
las redes de movilidad y logistica en &reas aisladas, sobre todo en los
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pequeiios Estados insulares en desarrollo. Los dirigibles no debieran
competir con otros medios de transporte, sino que mds bien los
complementen, mejorando la comodalidad y sincromodalidad. Ademas,
desempefian un papel social importante al mejorar la conectividad y la
accesibilidad tanto interna como externa. Este estudio inicié durante la
pandemia Covid-19, cuando se buscaba llevar a cabo la distribucién de
las vacunas de modo rdpido y eficiente en zonas aisladas, tanto en Asia
como en Africa.

Con relacién a los corredores multimodales, ademds de las ventajas
para conectar a varios paises de América del Sur, estos podrian ser
una solucién particularmente eficaz al aislamiento relativo en que se
encuentran los paises sudamericanos sin litoral. Bolivia y Paraguay
enfrentan grandes desafios debido a la falta de acceso a puertos
maritimos y a la consecuente distancia de los mercados internacionales.
Los costos comerciales mas altos en comparacién con sus vecinos
afectan negativamente su competitividad econémica y limitan su
capacidad de atraer inversién, financiamiento, tecnologia y servicios,
elementos que se consideran esenciales para transformar la economia.
El corredor biocednico abarca provincias de la Argentina, estados del
Brasil, departamentos de Bolivia, el Paraguay y el Uruguay, y regiones
de Chile y el Pert. Los principales proyectos de corredores que se estan
desarrollando en América del Sur, el biocednico y el ferroviario, implican
la coordinacién de esfuerzos de distinto paises, con una visién integral
y multimodal. Se trata de unir un corredor carretero entre los océanos
Atlantico y Pacifico con otro corredor con nuevas vias férreas e integrar
a ambos con el sistema de vias fluviales de la subregién.

El corredor biocednico podria ademds de reducir el aislamiento de
ciertas regiones, favorecer la implementacién de soluciones logisticas
multimodales, integrando el transporte por carretera, ferrocarril e
hidrovia. Algunas de las ventajas esperadas del proyecto de acuerdo a
Parkinson (2023): i) reducir los costos logisticos y los tiempos de viaje,
lo que resulta beneficioso para la carga en general y especialmente para
los productos perecederos; ii) exportar de forma eficiente y con menores
costos los productos de la Argentina, el Brasil, Chile y el Paraguay a
Asia, la costa oeste del continente americano y Oceania; iii) estimular
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la integracién de productores regionales y la creacién de condiciones
propicias para proyectos de insercién en cadenas globales de valor; y iv)
promover las inversiones en sistemas nacionales de logistica y transporte
gracias a la multimodalidad.

En otro estudio que realizamos en la CEPAL (Rodriguez Laconich
y Lupano, 2021), se menciona que el corredor vial biocednico es el pro-
yecto mas importante realizado por el Ministerio de Obras Piblicas y
Comunicaciones (MOPC) del Paraguay en la regién del Chaco. El pro-
yecto utiliza la modalidad “llave en mano” y supone una inversién de
445 millones de délares. La construccién de este corredor tiene un alto
valor estratégico para el Paraguay, porque puede convertir a su regién
occidental en un centro logistico internacional al pasar a ser la ruta mds
corte entre los puertos chilenos y los brasilefios.

Por otro lado, el Corredor Ferroviario Biocednico Central busca
conectar el Puerto de Santos en el Brasil, ubicado en el océano atlantico,
y el Puerto de Ilo en el Perq, situado en el océano Pacifico. La unién
permitiria disminuir los costos asociados a la exportacién e importaciéon
y promover un medio de transporte sostenible que se integre de manera
coherente con las rutas fluviales de las cuencas del Plata y el Amazonas.
Para los dos paises sudamericanos sin litoral, este corredor y el corredor
vial biocednico abren las comunicaciones en la regién y hacia el comercio
internacional. En la parte ferroviaria, todavia, hay muchas restricciones;
hay muchas cosas por hacer; hay que conectar muchas redes; hay mucho
espacio por trabajar.

Por ultimo, también, la conectividad de la hidrovia Parana-
-Paraguay-Uruguay es muy importante para la integracién del corredor
vial con el ferroviario. El sistema fluvial formado por los rios Paraguay y
Parand desde el puerto de Caceres en el Brasil hasta el puerto de Nueva
Palmira en el Uruguay, incluidos los brazos de desembocadura del rio
Parani e el canal Tamengo, afluente del rio Paraguay, compartido por
Bolivia y Brasil. Es un territorio con un gran potencial para integrar re-
giones donde se producen diversos productos agricolas (soja y sus de-
rivados, algodén, girasol y trigo, entre otros), minerales e industriales.
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Entre las conclusiones y recomendaciones, indicamos que los paises
de América del Sur tienen un gran potencial paraavanzar enlaintegracién
a través de distintos modos de transporte. Sin embargo, los paises deben
avanzar progresivamente en la superacién de las carencias en materia
de infraestructura que han sido puestas de manifiesto por diversos
indicadores internacionales y que limitan sus perspectivas de desarrollo.
Se requiere no solo aumentar el acervo regional de infraestructura, sino
también destinar recursos adecuados al mantenimiento y reparacién de
la infraestructura existente, mejorar los marcos técnicos y regulatorios,
y prepararse para los desafios del cambio climatico y los fenémenos
extremos que loacompanan. La coyuntura econémica es muy complicada,
lo que hace que el aumento de las inversiones para reducir la brecha de
infraestructura del transporte sea ain mas desafiante.

La multimodalidad tiene un gran potencial que debe aprovecharse
para potenciar las ventajas de cada modo de transporte en un sistema
integrado, mas eficiente y menos contaminante. Para lograrlo, se
sugiere evaluar e impulsar opciones convencionales, como el transporte
ferroviario y fluvial, y alternativas innovadoras, como los dirigibles. Un
ejemplo promisorio de multimodalidad son los proyectos en curso para
desarrollar corredores biocednicos de integracién en América del Sur,
iniciativas que pueden ser particularmente beneficiosas para los paises
sin litoral, como el Estado Plurinacional de Bolivia y el Paraguay, al hacer
mads expedito su acceso a las costas de los océanos Atlantico y Pacifico y
facilitar asi su participacién en el comercio internacional.
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Reflexiones para una nueva etapa em la integracién
fisica de Sudamérica

José A. Barbero!

Resumen: En el inicio de la presentacién se definen los conceptos de
integracion fisica, infraestructura y conectividad, para posteriormente
abordar como ha sido el proceso de integracién fisica regional en
Sudamérica en las tltimas décadas y en referencia al resto del mundo.
Luego se presentan propuestas y reflexiones con base en estudios
recientes del ILAT (BID, CAF, Fonplata).

Palabras clave: integracion fisica; infraestructura; Sudamérica; IIRSA.

Muchas gracias la invitacién a participar en esta reunién, He
preparado una presentacién con algunas reflexiones cuyo contenido
comienza con algunas precisiones sobre la integracién fisica regional,
la infraestructura y la conectividad, para luego pasar una breve revista
a cémo ha sido el proceso de integracién fisica regional en Sudamérica
en las dltimas dos décadas (y un poquito mads), luego hacer alguna
referencia a lo que estd pasando en el resto del mundo con este tipo
de iniciativas (ya que ha habido muchos avances muy interesantes
para extraer enseflanzas), y finalmente presentar algunas ideas para
una nueva etapa de relanzamiento de la integracién fisica en nuestro
subcontinente. Buena parte de estas reflexiones se apoyan en un estudio
hecho recientemente para ILAT (la alianza que integran BID, CAF y
Fonplata) publicado en 20222

1 Docente e investigador del Instituto del Transporte — Universidad Nacional de San Martin — Buenos
Aires/Argentina.

2 Disponible en: <https://alianzailat.org/digital_content/la-integracion-fisica-de-america-del-sur>. Acceso
en: 22 mar. 2024.
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Infraestructura y servicios para la conectividad transfronteriza

Conceptualmente, al hablar del proceso de integracion regional nos
referimos a las iniciativas por las cuales los paises buscan coordinar
entre si, tener una accién colectiva porque pueden obtener beneficios
mutuos, y esa integracién tiene multiples dimensiones. Podemos
reconocer la integracién comercial, la integracién productiva, la
financiera, la integracién en el campo de la cultura, en el militar, etc.
Uno de sus componentes es el que llamamos la integracion fisica, que
brinda la conectividad para que las otras sean posibles. La integracién
fisica es la que permite los flujos de personas, de cargas, de datos, de
informacién. Lo que tradicionalmente llamabamos integracién fisica
hoy la llamamos fisica y digital, por la relevancia que ha tomado el flujo
de datos en el mundo moderno. Su objetivo es mejorar la conectividad
entre los diferentes espacios que conforman la regién. Al pensar en
conectividad hay que ir mds alla del transporte: el transporte tiene un
rol importantisimo en el movimiento de bienes y personas, pero la
integracion eléctrica (y energética en general) es un tema de la mayor
relevancia, al igual que la integracién digital y el control integrado de las
cuencas hidricas. A la integracién fisica hay que darle un caracter mds
amplio que el de los corredores de transporte.

Lainfraestructuray sus servicios asociados son un elemento central
para asegurar la conectividad, el “esqueleto” que permite la integracién
en todas sus dimensiones. Y lo hace tanto mediante sus componentes
duros, sus instalaciones fisicas y equipos (caminos, sistemas ferroviarios,
puertos, lineas de alta tensién, redes de fibra éptica, etc.) como también
de sus componentes soft: las regulaciones de los servicios, la integracién
de los mercados, las normas de facilitacién del comercio, etc. Tenemos
ejemplos en laregién de obras de infraestructura muy costosas, muy bien
hechas, alas que no se les saca provecho por no atender debidamente los
componentes soft, tales como la falta de armonizacién en la facilitacién
comercial o el marco regulatorio de los servicios.

La Figura 1 esume estos tres conceptos: integracién regional,
integracion fisica y digital, e infraestructura (y sus servicios asociados).
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Figura 1 - Integracién regional, integracion fisica e infraestructura

Integracion Regional como un objetivo: accidn colectiva para
aprovechar externalidades transfronterizas

Integracion fisica y digital, como condicion necesaria para
avanzar con la integracion

Infraestructura, hard y soft, provee la conectividad fisica,
energética y digital, y la gestion comun de recursos naturales

En algunos casos los proyectos de integracién transfronteriza
responden a demandas existentes: ya se registran demandas y se
requieren mejoras o ampliaciones de capacidad. Y en otros casos no es
asi: las demandas no estdn presentes en la actualidad, son potenciales
— 0 al menos asi lo estimamos — por lo que los proyectos de integracién
constituyen una apuesta estratégica. Cuando se trata de impulsar una
agenda de integracién se encuentran esas dos realidades: mds y mejor
infraestructura y servicios para atender flujos que existen y que se
estdn incrementando, u obras que se espera que actiien como un factor
desencadenante, nuevas ofertas que van a hacer posible una demanda
hoy inexistente.

Alos proyectos de integracién fisica se los suele analizar por sector:
de transporte, de energia, etc. No deben dejarse de lado las sinergias
que puede haber entre ellos, no solo en los costos de construccién (por
ejemplo, desplegar una red de fibra éptica junto con la construccién de
una linea de alta tensién, o de un camino), sino porque sus impactos se
potencian, contribuyendo sensiblemente al desarrollo local.

Sudameérica: los avances de dos décadas

Pasando a una rapida mirada de la integracién fisica de Sudameérica:
quien en el futuro analice la historia de este proceso seguramente
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encontrard antecedentes desde los dias de la Independencia, a principios
del siglo XIX, y encontrard también muchos avances en el siglo XX,
resultantes de acuerdos binacionales (y de varios paises en algunos
casos). Pero el inicio del siglo XXI mostrard un hito muy importante,
con el lanzamiento de IIRSA, la iniciativa para la Integracién de la
Infraestructura de Sud América, en el afio 2000. IIRSA desplegé toda
una agenda, con un amplio consenso politico, que continué luego
con la UNASUR a través del Cosiplan. Su impulso obedecié al notable
el liderazgo del presidente FH. Cardoso, acompanado por los demds
mandatarios de la regién; se generé un consenso alrededor de ideas
convocantes, acompariadas por un plan de accién bien establecido. Fue
clave el apoyo de las entidades multilaterales, que lograron generar una
intensa dindmica de trabajo conjunto. Se definieron grandes Ejes de
Desarrollo e Integracién (EDIs, finalmente nueve), que fueron discutidos
y consensuados a un nivel mds politico que técnico; ellos constituyeron
las grandes directrices por donde se esperaba consolidar los principales
flujos de integracién transfronteriza, tanto mejorando los ya existentes
como desarrollando aquellos con potencial. Y estos ejes a su vez son
conformados por Grupos de Proyectos (GP), que constituyen los building
blocks de la integracién fisica. Cada EDI cuenta con varios GP, que son
47 en total y que estdn integrados a su vez por varios proyectos cada
uno, algunos de ellos con caracteristica de proyectos ancla, cruciales
para asegurar el éxito del GP. Los 47 GP dan lugar a una cartera de
casi 600 proyectos. La atencién de IIRSA/Cosiplan estuvo centrada en
avanzar en la implementacién de esos proyectos de infraestructura, y
fundamentalmente el componente hard, prestindose relativamente
poca atencién a los componentes soft (que se denominaban los procesos).

Los Ejes de Desarrollo e Integracién son muy conocidos, no hay
mucho que agregar. Es interesante ver la evoluciéon que tuvo la cartera
de proyectos (Figura 2): paulatinamente a partir del lanzamiento de
IIRSA, se fueron identificando proyectos, se los fue conociendo mejor,
evaluando y estimando sus requerimientos financieros. Tras varios afios
de trabajo de los paises y fuerte apoyo de las entidades multilaterales se
definié la cartera (los casi 600 proyectos), con un valor de US$ 800 mil
millones. En esa cartera hubo un cierto sesgo hacia el transporte: dos
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tercios de los proyectos era de transporte y el otro tercio era de energia.
Se esperaba que hubiera proyectos de telecomunicaciones, pero no los
hubo, y la gestién compartida de recursos hidricos no estaba presente en
aquellos momentos (salvo por la construccién de represas binacionales).
Es interesante analizar los costos unitarios de los proyectos: los
ferroviarios fueron de muy grandes dimensiones, con una media de
alrededor de mil millones de délares. Los proyectos de pasos de frontera,
por el contrario, son muy pequerios en términos financieros, y tienen un
alto impacto de integracién; no obstante, tuvieron relativamente poco
avance. Un tema para reflexionar.

Figura 2 - Evolucion de la cartera de IIRSA-Cosiplan
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En la cartera de IIRSA y que luego retomé Cosiplan se avanzé
bastante hasta el momento en que este ultimo discontinda su actividad,
en 2017. Para esa fecha los proyectos ya ejecutados o en proceso de
ejecucién involucraban un 60% del valor total dela cartera. Esinteresante
analizar la cartera que quedé sin ejecutar a ese afo, para identificar
cudles fueron los proyectos que mds costé iniciar: practicamente la
mitad eran proyectos ferroviarios. En el estudio de ILAT arriba citado,
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ademds de analizar la cartera y su evolucién, se hizo un ejercicio muy
interesante (que seria tutil replicar con mayor amplitud): analizar cinco
de los 47 Grupos de Proyectos y ponderar en qué medida se cumplieron
las expectativas originales. No se trata de una evaluacién ex-post, que
requeriria un andlisis cuantitativo que se dificulta porque no hubo metas
originalmente propuestas y no hay datos suficientes; pero permite tener
una idea de qué se proponia en cada GP y qué es lo que efectivamente
se logré. El resultado muestra que se lograron en forma aproximada
los objetivos propuestos, no estuvo mal, pero hubo algunos sesgos
importantes. Varios de los GP analizados tuvieron mds impacto en
los movimientos locales (al interior de cada pais) que vinculando dos
paises de la regién, y mucho menos cambiando el encaminamiento
del comercio exterior (tipicamente, exportar por el Pacifico cargas que
tradicionalmente se han orientado hacia el Atlantico). Extender este
tipo de analisis, comparando expectativas con resultados, puede ser muy
util antes de abordar una préxima etapa.

Elproceso iniciado por IIRSA gener6 muchos beneficios intangibles,
tales como el contacto entre funcionarios y especialistas de distintos
paises invitdndolos a pensar mas alld de sus fronteras, o establecer
metodologias para la preparacién de los proyectos. Tal vez el hecho de
que la iniciativa haya pasado de IIRSA al seno de la UNSAUR, lo que
implicé un importante cambio en la orientacién politica de los paises,
manteniendo la mayor parte de sus caracteristicas originales sea la
mejor prueba de que se trata de un tema verdaderamente relevante para
los paises de la regién.

El proceso tuvo debilidades también, y varias, en las que vale la
pena detenerse, no por un afdn critico sino para extraer enseflanzas para
una préxima etapa. La planificacién obedecié a un cierto voluntarismo
consensuado (en el que cada pais propone los proyectos que les parecen
apropiados, y ninguno los cuestiona a fin de incorporar los propios), lo
que dio lugar a una cartera donde se combinan proyectos prioritarios
para la integracién regional con otros que probablemente no lo sean.
Y se puso mucho énfasis en los impactos econémicos y poco en los
impactos ambientales y sociales (a los que a principios del siglo XXI no
se le daba la importancia que les damos hoy). También hubo un sesgo

66



Reflexiones para una nueva etapa em la integracién fisica de Sudamérica

hacia los proyectos de transporte y hacia la inversién en obras y no hacia
los procesos, asi como un escaso vinculo con las ONGs, la academia,
los gobiernos subnacionales y el sector privado. Hubo una tendencia
a impulsar los proyectos grandes, troncales, sin dar suficiente énfasis
al desarrollo local, previendo cémo impactan estos proyectos en las
personas que viven donde se despliegan estas grandes infraestructuras.
La Figura 3 resume las principales fortalezas y debilidades del proceso

de ITRSA/Cosiplan.

Figura 3 - Principales fortalezas y debilidades de IIRSA/Cosiplan

FORTALEZAS DEBILIDADES
3 El fuerte impulso inicial permiti6 3 Calidad dispar en la cartera de
establecer una dinamica de trabajo proyectos, resultado del “voluntarismo
centrada en los consensos, que pudo consensuado”
continuar durante todo el periodo . Desbalance entre los objetivos de
. Planes de accion anuales, desarrollo econémico y la agenda
coordinacion, funcionamiento social/ ambiental
sistematico, reuniones de trabajo . Sesgo sectorial hacia el transporte. No
. Alta participacion politica inicial, que contiene proyectos de
fue decayendo paulatinamente telecomunicaciones (previstos) ni de
3 El apoyo de los Bancos fue crucial gestion de recursos hidricos (no
para el funcionamiento a lo largo de previstos)
casi dos décadas . Sesgo hacia obras de inversion, en
. El paso a Cosiplan ante un cambio detrimento de los procesos
profundo en la orientacion de las . Poca participacion del sector
politicas es una muestra de la privado/tercer sector
consideracion lograda por IIRSA en . Tendencia hacia grandes proyectos de
los paises de la regién vinculacion, subestimando los
proyectos complementarios orientados
al desarrollo local

Qué nos muestra el mundo

Mas alla de los tradicionales ejemplos de integracién fisica en las
economias desarrolladas (tipicamente, las redes transeuropeas, o las de
América del Norte), en los dltimos afios se han registrado numerosas
iniciativas en paises en desarrollo. Aparte de las de Sudamérica y
Mesoamérica, en Asia se han desarrollado multiples casos exitosos de
iniciativas de integracién fisica y digital, y en Africa ha habido varios
intentos en algunas subregiones, con resultados variables y atn
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incipientes. Hubo también un decidido impulso por parte China de una

iniciativa de integracién, la Belt and Road Initiative (BRI), con fuerte

orientacién haciala conectividad y de muy amplio alcance geogréfico. Los

andlisis de los casos de otras regiones diferentes de Sudamérica ofrecen

un amplio potencial de ensefianzas. Las iniciativas mds frecuentes han

sido:

Corredores de transporte, carreteros, y ferroviarios; en ocasiones
asociados a un hub portuario. Contemplan mejoras en la facili-
tacién comercial y la accesibilidad de regiones mediterraneas;

Integracién de sistemas eléctricos (y en algunos casos gasoductos),
y proyectos de generacién compartidos. Demandan armonizar
marcos regulatorios para integrar mercados;

Integracién digital: tendidos de fibra éptica y desarrollo de IXPs;

Gestion integrada de cuencas hidricas.

Una mirada a esas experiencias permite apreciar varias tendencias:
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Las iniciativas de integracion fisica regional tienen plena vi-
gencia, con un notable avance en los paises en desarrollo: ello
evidencia los beneficios de las externalidades transfronterizas;

Los proyectos de conectividad transfronteriza aparecen como
un prerrequisito para avanzar en otras dimensiones de la
integracién econémica regional, a las que potencian;

Sus impactos van mds alld de la conectividad: facilitan la
inversién extranjera directa y la integracién de las cadenas de
produccion;

La arquitectura institucional para su impulso se basa en acuer-
dos internacionales (con formas muy diversas), con modelos de
gobernanza compartidos;

Soniniciativas de largo aliento, que tienen un ciclo muy largo de
desarrollo e implementacién, lo que demanda una arquitectura
institucional sélida y estable;
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+  Seobservaunatendenciaenlospaises endesarrollo en centrarse
en los componentes hard y posponer los soft, indispensable
para poder materializar los beneficios de la integracién;

« Se observa una creciente atencién a la dimensién espacial de
los impactos econémicos y sociales (dénde se producen los
impactos positivos o negativos, en qué eslabén de las cadenas
devalor, los efectos de spillover, etc.), apuntando alaintegracién
inclusiva y al desarrollo sostenible;

« La presencia de los BMDs ha sido muy activa en la promocién
y el financiamiento en los paises en desarrollo; también los
organismos dela ONU ylas agencias nacionales de cooperacién.

Un ejemplo de evaluacién de un conjunto representativo de co-
rredores de integracién realizado por el Banco Mundial® muestra que
mientras para los resultados econémicos amplios (WEB) de bienestar
econémico y equidad los impactos promedio estimados de las iniciativas
tienden a ser beneficiosos, para la calidad ambiental - y posiblemente
para la inclusién social — frecuentemente son perjudiciales. Los impac-
tos econémicos y sociales positivos en promedio presentan una gran
heterogeneidad: en cuanto a territorios y a segmentos de la poblacién,
que pueden llegar a “perder” en términos absolutos como resultado de
la iniciativa. La existencia y la naturaleza de estos desbalances deberian
impulsar intervenciones complementarias que acomparfien la construc-
cién de la infraestructura troncal, como politicas de compensacién para
las 4reas o sectores perjudicados.

Temas clave para una nueva etapa

Pensando en un nuevo impulso a la integracién fisica en
Sudamérica probablemente la primera pregunta a formularnos es:
;cudl es la ambicion, a qué aspiramos? Las aspiraciones incluirdn sin
duda el impulso a ciertos ejes de integracién, con redes de transporte,
sistemas eléctricos, integracién digital, etc. Eso es lo que IIRSA venia
haciendo; seguramente se puede avanzar en esa direccién y mejorar las

3 Roberts et al. Transport Corridors and Their Wider Economic Benefits. Washington, D.C. World Bank
Group - Policy Research Working Paper 8302, 2018.
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précticas, procurando que no se trate solo de vinculaciones para que
circulen bienes, personas, electrones o datos, sino que sean verdaderos
ejes de desarrollo sostenible. IIRSA y Cosiplan habian comenzado
en esa linea, pero mejorarla implicaria apuntar a un segundo nivel de
ambicién: vincular estos ejes con mejoras efectivas en la calidad de vida
de las personas por donde se despliegan y con un mayor respeto con el
medioambiente. Y podemos reconocer un tercer nivel de ambicién, que
no ha sido considerado en las iniciativas de integracién fisica regional
y sobre la que vale la pena reflexionar. La infraestructura es un aspecto
muy importante en todos los paises, todos enfrentan desafios, y tienen
éxitos y fracasos: mucho se puede aprender poniendo esas ensefianzas
en comun y conversando, y acordando también cémo enfocar una
cantidad de temas referidos a los distintos sectores de la infraestructura
y sus servicios asociados que se debaten en foros globales en los que
participan los paises sudamericanos. Por ejemplo, los acuerdos que
se estan proponiendo en el mundo sobre la transicién energética en
el transporte, como es el caso del maritimo y del aéreo, que pueden
afectar considerablemente la conectividad de nuestros paises y la
competitividad de sus economias. Disponer de unos dambitos donde se
compartan experiencias y donde se acuerden posicionamientos ante la
agenda global podria constituir ese tercer nivel de ambicién.

Para avanzar en esta agenda, siguiendo lo planteado en el docu-
mento de ILAT, pueden reconocerse tres dambitos de actuacién en los
que considerar mejoras: (i) en la planificacién y seleccién de prioridades,
para asegurar la calidad de las inversiones, (ii) en el apoyo ala implemen-
tacién, para lograr que esta agenda sea efectiva, y (iii) en la gobernanza
del proceso: cémo organizarnos para impulsar la agenda.

Respecto a la planificacién, se proponen cinco lineas de trabajo, que
se resumen en la Figura 4. En mi impresién, los nueve ejes de desarrollo
podrian conservarse, o eventualmente ajustarse; lo que deberia revisarse
son los Grupos de Proyectos, dando un salto respecto a la metodologia
de planificacién utilizada (que era lo mejor que se podia hacer en ese
momento), apuntando a métodos mds exigentes, mds cuantitativos,
basados en datos y en evaluaciones rigurosas. Podrian adoptarse las
denominadas précticas de infraestructura de calidad. Hace unos cuantos
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afios habldbamos solo de la brecha de inversién, de la necesidad de
incrementar los niveles de inversion; hacia el afio 2015-2016 se comienza
a decir que no solo se debe invertir més, sino que hay que invertir mejor:
los recursos que se asignan podrian rendir mucho mas si se mejora la
calidad del proceso de inversién. Las practicas de la infraestructura de
calidad incluyen estandares y certificacién independiente, lo que creo
que ayudaria mucho a alinear la cartera con los objetivos perseguidos.
En segundo término, la idea mas abarcativa de la infraestructura, no
solo lo hard y lo soft sino también los aspectos estratégicos, ambientales
y los temas sociales asociados. Tercero, ya he comentado sobre la
necesidad de afinar las metodologias de evaluacién de proyectos, yendo
mas alld del tradicional andlisis costo-beneficio y tratar de estimar los
impactos finales de los proyectos (outcome mds que output) y vincular los
objetivos de los proyectos con los ODS. Un cuarto tema es la revisién de
la dimensién territorial de la planificacién: a veces, desde mi punto de
vista, se piensa a la planificacién territorial como si fuera una préctica
independiente, y creo que tiene que estar directamente vinculada con
los planes sectoriales y con los planes estratégicos ambientales. Y el
ultimo punto es sensibilizar a la opinién publica y a los gobernantes
en general, mostrar que esta integracién realmente sirve, que vale la
pena. Me parece que hay que profundizar lo que se llamaria “el caso por
la integracion fisica y digital”, poner en evidencia los beneficios que puede
generar, para que esta agenda entusiasme.
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Figura 4 - Propuestas para para la planificacién y la eleccién

Criterios de infraestructura de calidad
y certificacion

Una mirada abarcativa en los
proyectos de infraestructura

Generar interés en la integracion fisica

Respecto al apoyo a la implementacién de los proyectos para una
ejecucion eficaz, tarea en la que los BMDs pueden ser de gran apoyo, las

propuestas son:

« Impulsar a los mecanismos de cooperacién a la preinversién,

de prioridades

« Adoptar estandares con criterios de sustentabilidad y resiliencia para los
proyectos de infraestructura, a través criterios ambientales, sociales y de
gobernabilidad, contemplando la verificacion y certificacion
independientes.

« Con componentes hardy soften paquetes de intervencién que
contemplen aspectos sociales y ambientales y promuevan el desarrollo
local

« Superar el tradicional ACB procurando captar impactos indirectos, y
centrandose en los resultados finales (outcome) y en su relacion con los
objetivos buscados, y no el producto (output) o los insumos aplicados
(input)

« Coordina la manifestacién espacial de las politicas sectoriales, procurando
el equilibrio territorial y articulando el desarrollo econémico y social con la
proteccion del medioambiente. No debe ser independiente de ellas.

« Sensibilizar: desarrollar “el caso por la integracion fisica” (Territorial
Agendade la UE, corredores del ADB), que genere entusiasmo en los
paises

para fortalecer la preparacién de proyectos;

« Apoyar la estructuracién, para impulsar proyectos de con

participacién privada donde sea posible y conveniente;

« Brindar incentivos a los proyectos que mdas promuevan la
integracién, que estén encuadrados en los planes regionales,

que cumplan estandares certificados;

+ Implementar un sistema de seguimiento permanente de la

cartera.

En materia de organizacién en IIRSA, y particularmente luego
en Cosiplan, se adoptéd una estructura tal vez demasiado grande y
pesada. Hay otros organismos internacionales y otras asociaciones
que han adoptado criterio casi opuestos, como el G20, que funciona
con una reunién anual de las cabezas politicas y después terceriza
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algunas actividades y organiza algunos grupos de trabajo, con una
estructura organizativa muy liviana. En mi opinién, en este caso lo
que hace falta seria algo intermedio; los proyectos de infraestructura
en general son de larga vida, de largo aliento, necesitan de bastante
apoyo y de la coordinacién de muchos actores, “mucha diplomacia”.
Creo que hay que pensar en una direccién politica de alto nivel, y en
una secretaria ejecutiva mas o menos permanente, con la que las
entidades multilaterales pueden ayudar mucho, poniendo “musculo” a
la tarea; tienen organizacién y recursos, y pueden captar fondos para
preinversién, armar laboratorios de analisis, proponer metodologias.
Y colaborar en la articulacién con los actores (una falencia del proceso
anterior) y generar productos del conocimiento, sumamente relevantes,
contribuyendo en la sensibilizacién, la capacitacién y la difusién. En fin,
estas son algunas ideas; le sumaria la de crear foros para que los paises
intercambien experiencias en los temas nacionales de infraestructura y
para compartan puntos de vista para posicionarse en los foros globales
referidos a estos temas, cada vez mas relevantes.
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Projetos de infraestrutura: cricerios de selegio e
priorizac¢do no Tribunal de Contas da Uniao

Carlos Rafael Menin Simédes?

Resumo: Neste momento em que se vislumbra uma oportunidade
para retomar a agenda de infraestrutura para a América do Sul, esta
apresentacdo traz algumas considera¢bes sobre a importincia da
utilizacdo de métodos robustos de tomada de decisio, notadamente,
na selecio e na priorizacdo de projetos de infraestrutura, e quanto
a adequagio dos projetos e estudos de viabilidade, considerando a
experiéncia do Tribunal de Contas da Unido na fiscalizac¢do de politicas,
programas e projetos de infraestrutura e outras iniciativas transversais.

Palavras-chave: projetos de infraestrutura; integracdo regional; proje-
tos e estudos de viabilidade; selecdo e priorizacio.

Esta apresentacdo serd fundamentada na experiéncia do Tribunal
de Contas da Unido (TCU) com a fiscaliza¢do de projetos de infraestrutura
e nos requisitos importantes para a constru¢io de uma carteira de
projetos de infraestrutura. Desde 1997, o TCU fiscaliza a execu¢io de
obras publicas, por meio do seu Plano Anual de Fiscaliza¢io de Obras
(Fiscobras). Em 1° de novembro de 2023, foi apreciado o XXVII Plano
(Fiscobras 2023). Durante todo esse periodo, o TCU efetuou mais de
4.600 fiscalizacoes e identificou cerca de 10.300 achados de auditoria
(Grafico 1 e Quadro 1).

1 Auditor Federal de Controle Externo do Tribunal de Contas da Unido (TCU, Brasil). Engenheiro Civil
(UFSQ). Especialista em Finangas Piblicas (ESAF). E-mail: rafaelmsimoes@gmail.com.

75


mailto:rafaelmsimoes@gmail.com

Uma Nova Agenda de Infraestrutura para a América do Sul

Graéfico 1 - Quantidade de fiscaliza¢bes nos planos anuais de
fiscalizacio de obras do Tribunal de Contas da Unido
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Quadro 1 - Quantidade de fiscaliza¢des nos planos anuais de
fiscalizacdo de obras do Tribunal de Contas da Unido

Area de classificagio Quantidade Representatividade

do achado

Contratos 3344 32,21%
Planilha or¢camentaria 2126 20,48%
Licita¢do 1823 17,56%
Projetos e estudos de

viabilidade 1597 15,38%
Gestdo 850 8,19%
Convénio e congénere 519 5,00%
Outros 122 1,18%
Total 10381 100,00%

A experiéncia do TCU na fiscalizacdo de obras publicas evidéncia
que deficiéncias em projetos impediram, por exemplo, o sucesso de
alguns programas no passado. As fiscaliza¢des do TCU indicam que cerca
de 12% dos achados de auditoria estio relacionados a deficiéncias de
projeto (Gréfico 2). Consequentemente, quando surge a possibilidade de
selecio de uma carteira de projetos para determinada politica publica,
destaca-se a necessidade de verificacio desses projetos, notadamente
em relacdo a aspectos de existéncia de fato, qualidade, defasagem e
adequacio A sustentabilidade ambiental.
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Griéfico 2 - Frequéncia de achados de auditoria nos planos anuais de
fiscalizacio de obras do Tribunal de Contas da Uniido

Sobrepreco/Superfaturamento

Projeto inexistente, deficiente ou desatualizade

Falha na composicio dos custos expressos na planiina orgamentaria

Descumprimento do cronograma fisico-financeire do objeto

Restrigio & competitividade do certame

Fiscalizacdo contratual inexistente ou deficiente

Outro ponto que merece atenc¢io é que mais da metade dos achados
de auditoria identificados pelo TCU estdo relacionados a aspectos das
fases iniciais de um projeto de infraestrutura, seja na fase de projeto
propriamente dita, seja na or¢amentacdo ou na licitatéria (Grafico 3).

Griéfico 3 - Frequéncia de achados de auditoria nos planos anuais de
fiscalizacio de obras do Tribunal de Contas da Unido por area
de classifica¢io

Achados por area de classificagdo
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Em razio deste histérico, é importante que as etapas de concep¢éo
de projetos de infraestrutura merecam aten¢io dos formuladores e
executores de politicas publicas, assim como dos 6rgios de controle.

Em 2022, o Governo Brasileiro, coordenado pelo entio Ministério
da Economia do Brasil, em parceria com o Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID) e com a Autoridade de Infraestrutura e Projetos
do Reino Unido (IPA-UK), publicou o guia “Estrutura¢io de propostas de
investimento em infraestrutura: modelo de cinco dimensées (adapta¢io
do Five Case Model para o Contexto Brasileiro)”, que apresenta um
método robusto de estruturagio e tomada de decisdes acerca de projetos
de infraestrutura (Brasil, 2022). A metodologia avalia o projeto sobre
diversas éticas: estratégica, econémica, comercial, financeira e gerencial.

Esse guia enfatiza a importincia da reflexdo no estdgio inicial,
especialmente quanto a capacidade de influenciar em seus resultados.
Em outras palavras, quanto mais cedo os problemas forem identificados
e as decisdes para corrigi-los forem tomadas, maior serd a possibilidade
de sucesso na execu¢do de um determinado projeto.

Figura 1 - Diagrama extraido do guia Estruturacio de propostas de
investimento em infraestrutura: modelo de cinco dimensées

Diagrama 4 — A importancia da reflexao no estagio inicial

Proposta Inicial
de Investimento

Proposta
Intermedidria
de Investimento

Proposta
Completa de
Investimento

Capacidade de influenciar os Resultados

TOMADADE DECISA00 | TOMADA DE DECISAO 1 | TOMADADE DECISAO2 | TOMADADE DECISA03 | TOMADADEDECISAO4 | TOMADADE DECISAO S
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Nessa linha, as fiscaliza¢des efetuadas pelo TCU no 4mbito do seu
plano anual de fiscalizacdo de obras tém focado as fases iniciais dos
projetos de infraestrutura, pois hd uma perspectiva de contribuir de
maneira positiva com a consecuc¢io desses projetos (Figura 2).

Figura 2 - Gréficos de quantidade de fiscaliza¢ées em relagio ao
avanco na execu¢io dos empreendimentos nos planos anuais de
fiscalizacio de obras de 2022 e 2023

Quantidade de fiscalizagdes X Avango na execugio do empreendimento
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Fiscobras 2022 Fiscobras 2023

Além das auditorias realizadas em obras publicas, o Tribunal de
Contas da Unido tém outras iniciativas estratégicas com o objetivo de
aprimorar a formulacio e execucdo de politicas publicas relacionadas a
infraestrutura, tais como o programa Viabilidade em Foco; o acompa-
nhamento do Plano Nacional de Logistica 2023; o levantamento de indi-
cadores de maturidade de projetos; e a presidéncia do Grupo de Trabalho
para Infraestrutura no ambito da Organizacdo Latino-Americana e do
Caribe de Entidades Fiscalizadoras Superiores (GT-Infra/Olacefs).

Por meio do programa Viabilidade em Foco, o Tribunal de Contas
da Unido, em parceria com a agéncia de coopera¢io alemi Deutsche
Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit (GIZ-GmbH) e com a
Organizac¢io Latino-Americana e do Caribe de Entidades Fiscalizadoras
Superiores, e com apoio de pesquisadores da UFMG, USP e Universidade
de Oxford, buscou aprimorar o desenvolvimento de megaprojetos de
infraestrutura no Brasil que estejam alinhados a a¢des de preservagio
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ambiental. Para isso, a parceria procurou desenvolver ferramentas e
procedimentos de auditoria e monitoramento que sejam capazes de
evitar o que tem sido recorrente no Brasil em relagdo a grandes obras
publicas: custo muito acima do planejado, atrasos na entrega dos
empreendimentos e grandes impactos ambientais.

No contexto deste programa, foram produzidos os seguintes do-
cumentos: “Grandes Obras de Infraestrutura e o Risco de Corrupcio e
Inviabilidade Econémica: uma anélise exploratéria”; “Benchmarking In-
ternacional Préticas e procedimentos governamentais para tomada de
decisdo sobre investimentos em programas e projetos de infraestrutu-
ra”; e “Guia Pratico Reference Class Forecasting (RCF) — Metodologia para

Projetos de Infraestrutura de Transporte no Brasil”.

O Guia Prético Reference Class Forecasting fornece benchmarking
de alto nivel sobre os custos e prazos dos projetos de infraestrutura
brasileiros em compara¢io com projetos semelhantes em outros paises.
Ele investiga se existem diferencas estatisticamente significativas nos
sobrecustos de infraestrutura e atrasos no cronograma entre o Brasil e
outros paises. Os dados utilizados foram obtidos pelo Tribunal de Contas
da Unido (TCU), com base em informacdes disponibilizadas pelos 6rgios
governamentais brasileiros dos setores de transportes responsaveis
pelas obras publicas rodovidrias e ferroviarias. Esses dados foram entéo
comparados com projetos internacionais da base de dados de Oxford
Global Projects (OGP).

A partir de um grande conjunto de dados, obtidos de mais de 500
contratos de obras de infraestrutura no Brasil, nos setores rodoviario e
ferroviario, buscou-se identificar o aumento de custos em grandes obras,
devido a atrasos no cronograma e reduc¢io de beneficios originalmente
estimados, assim como comparar os resultados com outros projetos
internacionais.

Uma constatagdo importante desse trabalho é que no Brasil nio
ha uma organizacdo dos grandes projetos de infraestrutura em nivel
de projeto, mas sim em nivel de contrato, o que trouxe limita¢des
metodolégicas para efetuar comparagio com os dados dos demais
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paises. Isso significa que os custos de implantacdo dos projetos de
infraestrutura que constaram do estudo poderiam ser superiores se
considerada a totalidade de contratos de cada projeto de infraestrutura,
o que nio foi possivel levantar. Essa constata¢io por si s6 ja evidencia
uma oportunidade de melhoria na gestdo e transparéncia dos projetos
de infraestrutura no Brasil.

Em linhas gerais, esse estudo trouxe evidéncias de diferencas
estatisticamente significativas nos sobrecustos na construgdo derodovias
entre o Brasil e outros grupos de paises (maiores quando comparados
com Europa e América do Norte e menores quando comparados com
América do Sul), assim como evidéncias de diferencas estatisticamente
significativas nos atrasos no cronograma na constru¢io de rodovias
entre o Brasil e outros grupos de paises (maiores atrasos no cronograma
quando comparado a Asia, Europa, América do Norte, Oceania e América

do Sul).

No caso de ferrovias, o estudo indica pouca evidéncia de diferencas
estatisticamente significativas nos sobrecustos entre o Brasil e outros
grupos de paises, o que deve ser visto com cautela, tendo em vista a
limitacdo metodoldgica em relacdo a organizacio dos custos em nivel de
projeto nos paises desenvolvidos e em nivel de contrato no Brasil.

O estudo também indicou evidéncia de diferencas estatisticamente
significativas nos atrasos no cronograma na construcio de ferrovias
entre o Brasil e outros grupos de paises (quando comparados com
Asia, Europa, América do Norte e Oceania). O estudo também avaliou
o sobrecusto e atraso em rela¢io a projetos de pontes e tdneis, tendo
observado alguma evidéncia de diferenca significativa nos atrasos de
cronograma na constru¢do de pontes, indicando maiores atrasos no
Brasil em compara¢do com a Europa e América do Norte.

No campo de avaliacido das politicas publicas no setor de
infraestrutura, vale mencionar o acompanhamento sistematico que o
TCU tem feito do Planejamento Integrado de Transportes, come¢ando
no Plano Nacional Logistico (PNL 2035) e posteriormente nos planos
setoriais (terrestre, aéreo, portuério e hidroviario).
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O Tribunal de Contas da Unido divulga a Lista de Alto Risco na
Administracio Publica Federal, documento que apresenta as areas da
Administracdo Publica federal em que o TCU identificou riscos que
podem comprometer tanto a qualidade dos servicos ofertados pelo
governo quanto a eficicia das politicas publicas. Esses riscos representam
problemas crénicos do pais, sobre os quais o TCU ja realizou diversas
acdes, mas ndo observou progresso satisfatdrio para sua solucio.

Um dos temas incluidos nesta lista diz respeito ao planejamento
e a priorizagdo da integragdo multimodal nos transportes. O TCU
tem constatado que os diversos instrumentos de planejamento
governamental para o transporte ndo conseguem promover a integracdo
satisfatéria dos modais, situacio que prejudica o planejamento do setor e
a racionaliza¢do dos investimentos publicos. Nota-se também frequente
descontinuidade dos planos de transporte. Por essa razdo, o TCU tem
envidado esfor¢os em acompanhar o Plano Nacional de Logistica 2035,
desde o seu processo de formulacio.

Este tema tem grande relevancia, considerando que no Brasil
os custos logisticos representam aproximadamente 13% do Produto
Interno Bruto (PIB), ou seja, mais de R$ 1 trilhdo, anualmente. Além
disso, nos tltimos 11 anos, quatro planos logisticos foram elaborados
e, posteriormente, abandonados por sucessivos governos. Atualmente,
vige o Plano Nacional de Logistica 2035. No Brasil, ha significativa
concentra¢io do transporte de cargas no modal rodovidrio. Os nimeros
mais recentes indicam que 66% do transporte de carga ocorre por meio
de rodovias, ao passo que 17% do transporte de carga é feito por meio
de ferrovias.

Embora existam iniciativas buscando incrementar a participagdo
dos modos ferroviario e hidrovidrio na matriz de transporte brasileiro, o
que se verificou em anos recentes foi uma maior concentra¢io no modo
rodovidrio. Essasituacio exige anecessidade de coordenagéo earticulagio
entre os formuladores e executores de politicas de infraestrutura de
transportes, além de compromisso com os projetos e metas estabelecidos
nos planos estratégicos. Isso é necessario para que o objetivo desejado
de obter uma matriz de transporte mais eficiente e equilibrada possa de
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fato ocorrer, refletindo na reducio dos custos logisticos, no aumento da
seguranca e na redugio de emissdes, por exemplo.

Grandes projetos de infraestrutura usualmente padecem de
estimativas irrealistas de prazos e de custos, tornando imperioso o
estabelecimento de um processo robusto de sele¢io e priorizag¢io de
projetos. No Brasil, como mencionado anteriormente, os grandes
projetos de infraestrutura de transporte apresentam, invariavelmente,
um aumento significativo de prazo e de custo. Ao mesmo tempo, é
recorrente a inversdo da ldégica do planejamento. Em vez da selecio
dos projetos ser feita a partir de critérios consistentes estabelecidos
previamente em planos, ocorre de o projeto ser selecionado por
indmeras razdes para, posteriormente, ser inserido no plano que o
deveria anteceder.

No mais recente acompanhamento do Plano Nacional de Logistica
2035 (Acérdao 2.519/2023-TCU-Plenario), o TCU constatou desconexio
entre o planejamento e as decisdes; baixa transparéncia e participacio
social pouco efetiva; decisdo segregadas das carteiras de projeto,
desconsiderando a intermodalidade.

Nesse sentido, o TCU tem recomendado aos formuladores e
executores das politicas de infraestrutura de transportes a utilizacio
de andlises de custo-beneficio socioambientais no curso do processo de
tomada de decisio, de formaa garantir que osrecursos sejam direcionados
para investimentos que de fato tragam resultados positivos para a
sociedade. Tem recomendado também o incremento da transparéncia e
da participacio social, possibilitando a sociedade acesso as informagées
e, mais, oportunidades de influenciar no processo decisério de aloca¢io
dos recursos.

Uma outra vertente de atuac¢io do Tribunal de Contas da Unido
para induzir a boa governanca dos projetos de infraestrutura é o
desenvolvimento de indicadores para compreender o nivel ou grau de
maturidade de projetos importantes de obras publicas. Assim como o
desenvolvimento de indicadores que permitam acompanhar a evolu¢io
do volume de investimentos, a quantidade de recursos executados e os
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prazos de implantacdo de projetos, programas e politicas relacionadas
a obras publicas (Item 9.5.1.2 do Acérdio 2.695/2022-TCU-Plenério).

Assim, em 2023, foi realizado um projeto piloto para o estabeleci-
mento de indices de maturidade, de prazo e de custos de projetos, que
pudessem comunicar de maneira simples a situagido dos empreendimen-
tos quanto a esses aspectos. No caso do indice de maturidade, o TCU
se baseou na metodologia do Modelo de Cinco Dimensdes jia mencio-
nado, por considera-lo uma boa prética para a estruturacio de proje-
tos. Nesse trabalho piloto, em relacio ao indice de maturidade, o TCU
chegou aos seguintes resultados para empreendimentos especificos

nos setores rodovidrio, ferroviario e de infraestrutura hidrica (Acérdao
2.478/2023-TCU-Plenario):

Figura 3 - Quadro de resultados da aplicacdo do indice de
maturidade (extraido do Acérdio 2.478/2023-TCU-Plenario).
Quanto mais préximo de 1,00, maior a maturidade do projeto

Empreendimento iPMP
Construgao do Sistema Adutor da Regido do Serido 0.75
Construgdo da ferrovia de Integragdo Oeste-Leste - FIOL 0.14
BR-101/PR — Divisa SP/PR (oLl

No caso dos indicadores de custo e prazo, foram testados em 18
empreendimentos que integram o Plano Plurianual (PPA), indicando
aumento de custo de até 33% e uma extrapolacio de prazo de até de 5
vezes em rela¢io ao prazo inicialmente planejado. Todos esses resultados
obtidos tém carater preliminar, sendo que o TCU promoverd uma rodada
de discussio e aprimoramento desses indicadores em 2024.

Outra iniciativa no campo do aprimoramento da governanca dos
processos de estrutura¢io de projetos de infraestrutura ocorre no Grupo
de Trabalho para Infraestrutura, no ambito da Organiza¢io Latino-
-Americanaedo Caribe de Entidades Fiscalizadoras Superiores (GT-Infra/
Olacefs). Trata-se de grupo presidido pelo Brasil, com a participagio da
Argentina, Chile, Costa Rica, El Salvador, México, Paraguai e Peru.
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O GT-Infra/Olacefs tem dentre os seus objetivos realizar auditorias
cooperativas em politicas, planos e a¢des de infraestrutura associada
as fases estratégicas, considerando os desafios e oportunidades locais,
regionais e globais. Isso inclui énfase na transi¢do energética, nas
mudancas climaticas e seus impactos no meio ambiente; em maturidade
de institui¢des, estudos e projetos de infraestrutura; no ambiente de
negécio considerando enfoque de integridade, seguranca juridica,
promocio do capital privado e parcerias publico-privadas. O grupo
também tem como objetivo: contratar consultorias e realizar estudos
e diagnésticos sobre os temas anteriores para incentivar as auditorias
cooperativas; além de promover capacita¢io das instituicdes superiores
de controle com base em aliangas e consultorias nos temas elencados
para as auditorias cooperativas.

No 4mbito desse grupo, esses paises tém trocados as suas experién-
cias notadamente no campo das fiscalizacdes de concessdes e parcerias
publico-privadas e tém estudado as boas praticas mundiais nesse campo.
Atualmente, estd em andamento contrato de consultoria para confeccio-
nar os subsidios para um referencial de fiscalizacdo dessa modalidade de
investimentos que possa ser aplicado pelas institui¢cées superiores (ISC)
de controle em futuras auditorias cooperativas. No 4mbito do contrato
de consultoria, esta prevista a capacitacio de membros das ISC. Em pa-
ralelo, o Tribunal de Contas da Unifo estd confeccionando um referen-
cial para a fiscalizacio de concessées e PPP com base na sua experiéncia
nos diversos setores de infraestrutura (rodoviaria, ferroviaria, aeropor-
tudria, hidrovidria, portuéria, mobilidade urbana, infraestrutura hidri-
ca e energia elétrica), bem como na experiéncia de outros Tribunais de
Contas Estaduais e Municipais no Brasil com experiéncia no tema.

Enfim, a experiéncia do TCU evidéncia que sdo enormes os desafios
relacionados ao desenvolvimento de grandes projetos de infraestrutura,
especialmente no que se refere ao atingimento dos objetivos efetivamen-
te almejados. Sdo comuns questdes relacionadas ao aumento significati-
VO nos custos e prazos em relacdo aos originalmente previstos, o que
tem consequéncias para a prépria anélise de viabilidade desses projetos.
Por essa razdo, é importante sensibilizar os formuladores e executores
de politicas publicas de infraestrutura para que invistam em processos
robustos de tomada de decisdo nas etapas de selecio e priorizagio de
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projetos. Neste momento, em que se planeja retomar um relevante pro-
grama de integracdo regional para a América do Sul, com foco em proje-
tos de infraestrutura regional, é importante ter um olhar atento para a
viabilidade e maturidade dos projetos. O esforco de integracdo regional
representa, também uma oportunidade impar de troca de conhecimen-
tos e experiéncias, assim como de uniformiza¢io de procedimentos de
controle, que possam aumentar a seguranca juridica, atraindo investi-
mentos para a regido, e que possam contribuir para execu¢io dos empre-
endimentos com custos e prazos adequados.
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Avaliagio critica da I[IRSA e do Cosiplan e
contribui¢des para a nova agenda de integracio de
infraestrutura na Ameérica do Sul

Pedro Silva Barros?!

Resumo: A articulagio politica e institucional promovida pelo governo
brasileiro em 2023 tem sido fundamental para a retomada dos didlogos
entre os paises sul-americanos acerca da governanca regional para a
conformacio de uma rede articulada de infraestrutura. Nesse contexto,
os éxitos e as debilidades da Iniciativa para a Integracio da Infraestrutura
Regional Sul-Americana (IIRSA) do Conselho Sul-Americano de
Infraestrutura e Planejamento (Cosiplan), assim como a necessidade de
atualizacdo desses temas as necessidades politicas, sociais, ambientais
e econdmicas hodiernas, devem ser considerados pelos formuladores
e executores de politicas publicas nesses paises. Esta apresentacio
sintetiza os elementos fundamentais para a avaliacdo critica da IIRSA
e o Cosiplan e propde sete a¢des para a nova agenda de integracdo de
infraestrutura na América do Sul.

Palavras-chave: integracido regional; infraestrutura; IIRSA; Cosiplan;
América do Sul.

Inicialmente, destaca-se a articulagdo positiva existente entre
as posi¢bes apresentadas pelo governo brasileiro, por meio de trés
secretarias do governo federal — uma vinculada a este Ministério das
Relagoes Exteriores e duas ao Ministério de Planejamento e Orcamento.

1 Técnico de planejamento e pesquisa e coordenador do projeto “Integragéo Regional: o Brasil e a América
do Sul” da Diretoria de Estudos Internacionais (Dinte) do Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (Ipea,
Brasil). Doutor em Integracdo da América Latina pela Universidade de Sao Paulo (USP), onde realizou
pds-doutorado em economia. Foi diretor de assuntos econdmicos da Unido de Nagdes Sul-Americanas-
-Unasul (2015-2018).
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Elas sdo responsaveis por assuntos integra¢do regional, internacionais
e de relacdes institucionais com os entes subnacionais do Brasil e,
na abertura deste semindrio sobre uma nova agenda de integracio
para a América do Sul, indicaram que convergem no diagndstico e se
complementam nas primeiras a¢des em curso. Talvez seja um exagero
afirmar que nunca houve uma articulacio com esse padrio no Brasil
- o ministro Jodo Parkinson, que se faz presente neste semindrio,
poderia avaliar com mais conhecimento e experiéncia. De todo modo,
a existéncia de uma articulacio tio ampla e complexa, lideradas pelos
dois ministérios, em menos de um ano de governo, com prioridades
desenhadas, com esforcos para trabalhar conjuntamente, com o objetivo
de reconstruir o didlogo conjunto com os doze paises da regido, é
meritdria e facilita a retomada de varios temas que foram abordados nas
apresentac¢des anteriores.

Os éxitos e as debilidades da IIRSA e do Cosiplan, assim como a
necessidade de adaptac¢io desses temas as agendas politicas e ambientais
hodiernas, foram, também, abordados pelos integrantes desta mesa.
Desse modo, essa apresentacgdo enfatiza apenas alguns aspectos, parte
deles marginais, que nio foram apresentados anteriormente. Parte da
apresentacio serd expressa; parte serd analitica. Sempre considerando
as pesquisas desenvolvidas pelo projeto “Integracdo Regional: o Brasil e
a América do Sul” da Diretoria de Estudos Internacionais do Instituto de
Pesquisa Econémica Aplicada e a experiéncia da Diretoria de Assuntos
Internacionais da Unido de Na¢oes Sul-Americanas.

Sinteticamente, indica-se oito pontos para serem considerados du-
rante a atualiza¢do da carteira de projetos em convergéncia ao objetivo
desta mesa: identificar os projetos prioritarios para a integracio regio-
nal. Primeiro e principal, considerar que as agendas de meio ambiente,
clima e paz atuais sdo mais amplas e complexas do que eram no ano
2000.

Segundo, incorporar o reequilibrio geoeconémico e o crescente di-
namismo da Asia-Pacifico. No ambito comercial, essa regido é o prin-
cipal destino das exportac¢des brasileiras, um contexto completamente
distinto do ano 2000, quando os Eixos da IIRSA foram planejados, em-
bora tenham sido atualizados posteriormente. Desde o periodo de
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independéncias até 2000, os fluxos comerciais de paises sul-americanos
estavam concentrados em paises do no Atlantico Norte. A dindmica atu-
al mudou significativamente e a integracio de redes de infraestrutura
na América do Sul deve considerar essa nova realidade. Além disso, res-
saltamos que a integracio dessas redes nio é somente para aumentar a
competitividade de nossas exporta¢des, mas, também, e fundamental-
mente, para estimular a integra¢io regional.

Terceiro, destacar a emergéncia econdmica, produtiva e exportadora
das regides mediterrdneas da América do Sul, notadamente o Centro-
-Oeste do Brasil. Esse contexto também é completamente distinto
daquele de 23 anos atrds. Ao longo da apresentacgdo, serdo elencados
outros aspectos dessa transformacdo, que devem ser dinamizados na
fronteira com a Bolivia, que devera se tornar membro pleno do Mercosul

em breve.

Quarto, discutir projetos logisticos multimodais de infraestrutura
fisica e digital no espago sul-americano, com base na harmonizac¢io entre
metas ambientais, demandas socioeconémicas de gera¢io de emprego
e renda, acesso das populacées distantes dos grandes centros urbanos,
sobretudo, nos municipios localizados na extensa e pouco conectada
Faixa de Fronteira do Brasil. Alids, satida-se a presenca das 12 bandeiras
dos paises sul-americanos no Instituto Rio Branco. H& seis anos esse
encontro nio ocorria com todos o0s nossos vizinhos, pouco foi feito entre
2017 e a Reunido de Presidentes da América do Sul, em maio de 2023.
Que esse movimento seja repetido em outros espacos de articulagio.

O Brasil tem aproximadamente 17.000 km de fronteira terrestre;
na Faixa de Fronteira do Brasil hd mais de 500 municipios; 33 deles
considerados cidades-gémeas. Trata-se de um espag¢o relevante para o
desenvolvimento nacional. Durante muito tempo, esses municipios,
inclusive as cidades-gémeas, foram interpretados como o ultimo ponto
de uma cadeia logistica nacional. O objetivo da énfase na regido de
fronteira decorre da necessidade de transformar essas localidades em
espagos-articuladores da integra¢do. Esse objetivo nédo fora evidenciado
nas iniciativas de 2000 e no desenvolvimento da IIRSA, ainda que os
presidentes tivessem enfatizado essa necessidade.

91



Uma Nova Agenda de Infraestrutura para a América do Sul

Quinto, explicitar que infraestrutura nio se restringe a constru¢io
de estradas, portos ou aeroportos. Deve-se proporcionar centralidade ao
planejamento, o que reforca as ideias defendidas na sessdo de abertura
deste evento pelo secretario Jodo Villaverde, do MPO. O Cosiplan
era o Conselho Sul-americano de Infraestrutura e Planejamento,
nomeando “Planejamento”. Portanto, além de obras, faz-se necessario
aprimoramentos na gestio aduaneira, harmonizagio normativa e
livre-circulacio de transportes. Esses sido aspectos que devem obter
centralidade nos debates da nova agenda de infraestrutura para a
América do Sul.

Sexto, demonstrar a importancia da regido para as empresas brasi-
leiras exportadoras. Estudos elaborado pela CEPAL e pela Secretaria de
Comércio Exterior (Secex), vinculada ao Ministério do Desenvolvimento,
Industria, Comércio e Servigos (MDIC) indicam que apenas 1% das em-
presas brasileiras exportam, o que totaliza aproximadamente 25.000
empreses. Dentro desse grupo, 15.000 delas exportam para regido, ain-
da que somente 13% das exportacdes do Brasil tenham como destino
a América do Sul. Portanto, os paises vizinhos constituem um espago
acessivel as pequenas e médias empresas, visto que hd muito mais em-
presas que exportam para esse espago do que, por exemplo, para a Asia,
que é o destino do maior volume das exporta¢ées do Brasil. A América
do Sul é, também, o espaco mais acessivel ao processo de internacio-
nalizacdo das empresas, um processo que, nos ultimos anos, diminuiu
significativamente na econdémica brasileira. Esse periodo que coincidiu,
embora nido haja uma necessariamente uma causalidade, com a dimi-
nuicio da énfase do processo de integracio regional e com o autoisola-
mento do Brasil. Esse contexto foi prejudicial ao Brasil, especialmente a
internacionalizacdo de nossas pequenas e médias empresas. Ademais,
na América do Sul, o comércio intrarregional é mais intensivo em valor
agregado; mais intensivo em produtos com alta e média alta intensidade
tecnoldgica. Ainda que os paises vizinhos do Brasil representem apenas
1,3% do total das importa¢dées mundiais, esses paises sdo o destino de
13% das exportag¢des totais do Brasil, e 35% das exporta¢des do Brasil
com alta e média alta intensidade tecnolégica (Barros, 2023). Do mesmo
modo, o mercado brasileiro é destino para produtos com alta e média
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alta intensidade tecnolégica oriundos dos paises vizinhos. No comércio
intrarregional, mais de 80% dos fluxos sdo de manufaturados. Em com-
paracdo, as exporta¢des do Brasil para China, o principal parceiro comer-
cial, sio constituidas de apenas 2,9% de produtos manufaturados. Esses
aspectos comerciais devem ser considerados para o planejamento e a
énfase nas redes sul-americanas de infraestrutura. Para cada ddlar que
o Brasil deixa de exportar para a Argentina, por exemplo, para manter o
nivel de emprego e a atividade econémica, deve-se exportar muito mais
délares para a China. Consequentemente, a crise de um pais vizinho im-
poe perdas significativas & economia brasileira, assim como o conjunto
da economia da América do Sul.

Sétimo, recuperar rapidamente os espagos comuns de didlogo re-
gional, como este workshop e as atividades que se seguirdo. Recuperamos
a nossa articula¢do sobre a Amazdénia, em agosto ultimo foi realizada
a Capula da Amazoénia, com a participagido de oito dos doze paises da
América do Sul, além de convidados e com um espago para os Didlogos
Amazénicos, com uma participacio inédita da sociedade civil. Mas ha
outros varios temas, como clima, paz, energia, defesa, infraestrutura e
saude. S30 17 temas estabelecidos no marco do Consenso de Brasilia, con-
forme indicado pela embaixadora Gisela Padovan, durante a Abertura.

Oitavo e ndo menos importante, enfatizar que a ndo integracdo
torna a América do Sul susceptivel a a¢des de poténcias extrarregionais.
A fragmentac¢do politica, a desintegracdo econémica e comercial e a
diminuicdo da interdependéncia entre os paises da regido tornam
o espaco sul-americano mais vulneravel as a¢bes e as tensdes entre
poténcias extrarregionais. Assim, a desintegracio regional é prejudicial,
também, no aspecto geopolitico e estratégico. O desenvolvimento de
projetos de infraestrutura funciona, ao mesmo tempo, como dissuasio
a ingeréncia extrarregional e como para instrumento de aproximacido e
didlogo entre paises vizinhos.

Ao se estudar o mapa-mundi utilizando a projecio azimutal sul-
-americana (Barros, Severo e Carneiro, 2022, p.3), nota-se a cen-
tralidade da cidade de Cuiab4, cujo rio homénimo é afluente do rio
Paraguai e estd a poucos quilémetros de varios rios que sdo afluentes
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do Amazonas. A cidade é o centro geodésico da América do Sul e, coin-
cidentemente, a capital do estado brasileiro que apresenta o maior
crescimento econdmico nos ultimos anos. Em valores nominais,
o Mato Grosso exportou, em 2000, ano fundacional da IIRSA e da
primeira Reunido de Presidentes da América do Sul, US$ 1 bilhio.
Em 2022, o valor nominal das exportagdes de Mato Grosso atingiu
US$ 30 bilhdes. A projecio de 2023 é de aproximadamente US$ 35
bilhdes. Segundo o Censo de 2022, esse estado tem 3,6 milhdes de habi-
tantes. Desse modo, o Mato Grosso apresenta exportacdes per capita de
aproximadamente US$ 10.000. Essa média é superior, por exemplo, a da
China e a de diversos paises economicamente relevantes. No entanto, o
custo logistico enfrentado pelo Mato Grosso é elevado. Nesse contexto,
segundo estudo disponivel no Boletim FAL 392 da CEPAL, a producio
brasileira tem avan¢ado para a regido ocidental do territério, onde se
localiza esse estado, aproximando-se da fronteira com paises vizinhos e
distanciando-se do acesso a portos maritimos da fachada Atlantica. Essa
tendéncia nio era evidente no ano 2000, mas deve ser considerada para
o desenvolvimento de projetos de integragdo regional.

Desde 2000, paulatinamente, a maior parte dos estados brasileiros
tem deixado de ter os EUA como principal destino das exporta¢des.
A China tem substituido os EUA nessa relagdo comercial, principalmente
para os estados da regido central do Brasil. Além dos doze paises que se
encontram representados neste semindrio, ha, na América do Sul, um
territdrio francés. Em 2000, por exemplo, o Brasil exportava mais para
Martinica, outro territério francés, localizado no Caribe, do que para o
Vietna. Em 2022, o Brasil exportou mais para o Vietnd do que para a
Franca. Essas mudancas geoeconémicas devem ser consideradas quando
se projeta a integracdo regional.

Durante a Reuniio de Presidentes da América do Sul, realizada em
30 de maio de 2023, o presidente Lula da Silva proferiu importantes
palavras acerca da integracio regional. Em 200 anos de vida
independente, houve um isolamento reciproco na América do Sul.
O ano 2000 é o ponto inicial da convergéncia regional e, ndo por acaso,
por meio de um didlogo de alto nivel que resulta no estabelecimento
de um padrio de governanca em infraestrutura, a [IRSA. No periodo da
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Unasul, foi possivel desenvolver um conhecimento reciproco, uma vez
que se tratava de uma varidvel ainda pouco desenvolvida. D. Pedro II,
chefe de Estado do Brasil que permaneceu mais tempo no poder, quase
50 anos, teve, durante o seu reinado, a conflagracio de uma guerra
contra um pais vizinho. Nosso monarca visitou os EUA, a Europa, a
Africa e o Oriente Médio, mas nunca esteve em uma capital de um pais
sul-americano. Esse contexto histérico ajuda a entender o prolongado
periodo de afastamento entre os paises da regido.

Durante os dez anos de existéncia do Cosiplan, nio houve reuniio
ministerial anual em apenas uma oportunidade e hd importantes trés
aspectos a serem destacados com base no ultimo relatério de atividades
do Cosiplan, apresentado na Reunido de Ministros realizada em
Buenos Aires 2017. O primeiro é a pequena participacio multimodal
(apenas 0,3% dos investimentos). O segundo, conforme foi lembrado
pela secretiria Renata Amaral, é a pequena participa¢io dos bancos
de fomento. Conjuntamente, financiaram aproximadamente US$ 2,5
bilhées, de um total investido de quase US$ 50 bilhdes, o que equivale a
somente 5% do total. O terceiro e ltimo destaque é a alta concentragio
de projetos no modal rodovidrio. Sio trés licbes importantes para nova
agenda de integracdo. Outro e ndo menos relevante diagndstico é que
houve concentra¢cio em transportes e menos aten¢io para energia e
comunica¢do. Em cada rota, transporte, logistica, energia e comunicagio
devem ser trabalhados de forma articulada. A conformacio de uma rede
sul-americana de infraestrutura fisica e digital deve envolver todos esses
aspectos, gerando sinergias.

Na Primeira Reuniio de Presidentes da América do Sul, em 2000,
a integracdo regional por meio de redes de infraestrutura foi destacada.
Um Grupo de Trabalho Multilateral sobre corredores terrestres biocea-
nicos foi criado, além do desenvolvimento de didlogos acerca da impor-
tancia da fronteira e do mercado intrarregional. No Consenso de Brasilia
de 2023, o paragrafo quinto elenca a busca de melhoria de infraestrutu-
ra e logistica. O paragrafo oitavo trata de transformacio digital, defesa,
seguranca e integracdo de fronteiras. Na terceira Cipula da Comunida-
de do Estados Latino-Americanos e Caribenho e da Unido Europeia, o
presidente Lula da Silva reforcou a busca de integracio regional, pois
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“s6 crescemos, de forma sustentavel, com integra¢do ao nosso entorno
regional”. Nesse contexto, citou a necessidade de atualizacio da carteira
do Cosiplan, reforcando a importincia da multimodalidade e priorizan-
do os projetos de alto impacto para integracido fisica e digital fisica e
digital. Acrescentou que “ao construir o corredor bioceédnico, que liga o
centro-oeste aos portos do norte do Chile, reduzimos custos de nossas
exportac¢des para os mercados asidticos e geramos emprego renda para o
interior do nosso continente”.

Conforme lembrado pelos secretarios do MPO, no Subcomité
de Integracio e Desenvolvimento Sul-Americana daquele ministério,
que tem um Ipea como um de seus membros, a ministra Simone
Tebet enfatizou a importincia desse momento para reflexdo acerca da
necessidade de atualizar os projetos de integracdo de infraestrutura,
destacando os estados brasileiros que podem ser mais impactados por
esse processo, reforcando a preocupag¢io do presidente Lula da Silva em
relagdo & América do Sul, que supera em muito infraestrutura, mas tem
nela uma condi¢io necessaria.

Como provocag¢io, uma vez que estamos no Instituto Rio Branco,
com base em um cldssico do embaixador Synesio Sampaio Goes Filho,
a obra Navegantes, bandeirantes, diplomatas, apresento que a proje¢ao
regional do Brasil neste século dar-se-4 pela logistica de integracio de
infraestrutura e desenvolvimento conjunto com os paises vizinhos, a
fim de superar os antagonismos existentes entre a fachada Atlantica
e a Pacifica da América do Sul. De acordo com postulados geopoliticos
classicos brasileiros, ha dois grandes antagonismos na América do Sul:
o primeiro entre o oceano Atlantico e o Pacifico, e 0 segundo entre as
bacias hidrogrificas do Amazonas e do Prata. Nesse espa¢o, o centro-
-oeste do Brasil seria uma drea de convergéncia entre esses antagonismos.
Um espago-chave para a integrac¢io, assim como a Bolivia e o Paraguai.

Destaca-se, também, a necessidade de, ao mesmo tempo, preservar
do acervo de integragdo e incorporar novas contribui¢ées. No dmbito
da preservacdo do acervo, elenca-se a importincia do Programa sobre
Integracdo Fronteirica, sob os auspicios do Grupo Técnico-Executivo
de Integracdo e Facilitacio Fronteirica e do Sistema de Informacio
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Geografica, que reunia o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE) e as institui¢des analogas dos 12 paises da regido, ambos
vinculados ao Cosiplan. Desse modo, salienta-se que o Cosiplan era um
6rgdo mais amplo do que a IIRSA e seus Eixos de Integracio.

Além disso, dois aspectos mencionados anteriormente, os socio-
ambientais e os de seguranca transfronteirica, devem receber especial
atencio. Nesse contexto, a experiéncia exitosa do projeto do Corredor
Rodoviario Bioceénico entre Porto Murtinho no Mato Grosso do Sul e
os Portos do Norte do Chile deve servir de inspiracdo para os Grupos
de Trabalho (GT) que serdo criados para outras rotas. Apds a paralisia
institucional do Cosiplan, as atividades do GT do Corredor Rodoviario
Bioceanico foram mantidas pelos quatro paises envolvidos, independen-
temente das mudangas de governo: Argentina, Brasil, Chile e Paraguai.
Embora a atracio dos mercados da Asia-Pacifico seja relevante, a atuacio
de atores publicos e privados subnacionais a aspectos tem sido funda-
mental para a continuidades desse processo (Barros e Gongalves, 2022).

Como sintese dos desafios e das propostas a integra¢do regional,
pode-se elencar sete pontos:

reconstruir a governanca com os doze paises da América do Sul,
com preservacio do acervo, ampliacio de GT, fortalecimento
da participagdo da sociedade e dos governos subnacionais e
atualiza¢do da Carteira de Projetos do Cosiplan;

+ no ambito do governo federal do Brasil, a recriagiao da Comis-
sdo Interministerial de Planejamento e Acompanhamento da
Integracio de Infraestrutura Regionais Sul-Americana, que
existiu entre 2001 e 2019, incluindo mais atores;

+  promover a ampliacio de linhas de cabotagem nas costas mari-
timas do subcontinente;

« entender a infraestrutura logistica e de desenvolvimento, es-
pecialmente nas 4reas de fronteira, de modo integrado, desde
as obras até gestdo aduaneira, harmoniza¢io normativa e livre
circulagio de transportadores, incluindo energia e comunica-
¢ao;
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.+ garantir a participacio ativa dos atores subnacionais;

+ estabelecer governanca para cada rota ou corredor em, ao
menos, sete temas: infraestrutura e logistica; produgio e
comércio; gestdo aduaneira; turismo, universidades; (esses
ja presentes no GT do Corredor Rodovidrio Biocednico de
Mato Grosso do Sul ao Pacifico); meio ambiente; e seguranca
transfronteirica (Franco et al., 2023;); e,

+ estimular que a rede interocednica de infraestrutura fisica e
digital considere os corredores biocednico e demais projetos de
infraestrutura como um conjunto complementar, com grande
potencial para expandir as trocas circulares intrarregionais
e extrarregionais e nio somente como projetos isolados ou
corredores concorrentes.

Na América do Sul, um dos principais desafios logisticos é
manter rotas frequentes e diretas entre a costa pacifica sul-americana
e os principais mercados asidticos para que nossos fluxos comerciais
competitivos por este caminho nio se limitem a commodities
minerais. A escala necesséria para essas conexdes diretas prescinde de
véarios corredores e rotas estruturadas. A existéncia de um corredor
contribuiu para a viabilidade dos outros; nido podem ser vistos como
vias concorrentes, mas complementares. Na medida em que um
corredor funcione bem e haja adaptagio da infraestrutura portudria,
adequacio dos acordos de transportes, melhoria da gestdo aduaneira e
harmoniza¢do de normas, havera o efeito multiplicador para os demais
corredores.

A miss3o institucional do Ipea e contribuir para a avaliacio e for-
mulacio de politicas publicas para o desenvolvimento do Brasil. Nesta
breve apresentacdo, buscou-se avaliar criticamente a experiéncia re-
gional de governanca e estruturar um conjunto de contribui¢des para a
nova agenda de integracio de infraestrutura da América do Sul, inserin-
do aspectos geoecondmicos, ambientais e a importincia da participagio
dos atores subnacionais.
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DESAFIOS DO FINANCIAMENTO DA
INFRAESTRUTURA DA REGIAO






Desafios y oportunidades en el financiamiento de

infraestructura en el Banco Mundial: perspectivas
desde Brasil

Luis Andrés?!

Resumen: Actualmente, Brasil invierte alrededor del 1,7% de su PIB en
el sector de infraestructura, una cantidad que resulta insuficiente para
alcanzar las metas de desarrollo sostenible para el afio 2030. Es crucial
identificar las prioridades del sector y disefiar proyectos eficientes que
puedan atraer tanto inversiones publicas como privadas. Asimismo,
se aboga por la integracién de consideraciones sobre cambio climatico
en el disefio de proyectos y se destacan oportunidades para mejorar la
infraestructura latinoamericana, especialmente en términos de acceso a
mercados extranjeros y la promocién de energias renovables.

Palabras clave: financiamiento; infraestructura; inversién; Brasil; prio-
ridades; disefio de proyectos; cambio climatico; América Latina.

Aprovechando que hay traductores, voy a hablar en espafiol. Buenas
tardes a todos. Mi nombre es Luis Andrés, soy el lider de infraestructura
para el Banco Mundial aqui en Brasil, coordinando el sector de trans-
porte, energia, desarrollo digital y también agua y saneamiento. Voy a
hablarles quizas un poco mas sobre Brasil, pero muchos de los mensajes
que les voy a compartir creo que son muy consistentes para la region.
Vengo trabajando en Latinoamérica hace muchos afios, y lo que uno va
a encontrando en los distintos paises, en términos de las necesidades de
infraestructura, son muy consistentes y similares. Quizas comenzando

1 Coordinador de Operaciones de Agua e Infraestructuras para Brasil y economista jefe del Sector. Tiene
un master y un doctorado en Economia por la Universidad de Chicago y es licenciado por la Facultad de
Ingenierfa de la Universidad de Buenos Aires.
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con un informe que es un documento que el Banco hizo recientemente,
yo tuve la oportunidad de liderar una evaluacién de necesidades de in-
fraestructura para Brasil y encontramos nimeros muy consistentes a lo
que mencionaste, embajadora Gisela.

El primer mensaje es que Brasil necesita invertir mas en infraes-
tructura, que es un mensaje muy comun a la mayoria de los paises de
Latinoamérica. En términos de numeros de puntos del PIB, Brasil in-
vierte mas o menos 1,7% del PIB por afio y esto es relativamente bajo
comparado con el histérico de Brasil y también comparado con la nece-
sidad de que Brasil tiene de infraestructura. Histéricamente, hace 20 o
30 arios, Brasil invertia una media de 6 puntos del PIB por afio, después
fue decreciendo y hoy es solamente es 1,7% del PIB. Para simplificar los
numeros, se divide esto en la mitad de inversién publica y la otra mitad
de inversién privada. Pero comparando esto con las necesidades, y qui-
zas las necesidades bdasicas, no mirando un escenario muy ambicioso,
sino un escenario simplemente optimista de necesidades basicas para
en el 2030 cumplir con las metas del ODS, Brasil tendria que invertir al
menos 4 puntos del PIB. O sea, basicamente Brasil tendria que duplicar
el nivel de inversiones para alcanzar metas basicas de universalizacién
de servicios basicos. Eso, en ntmeros, termina siendo mas o menos 800
billones de ddlares para Brasil en los préximos afios. Lo cual es bastante,
en el contexto de restricciones fiscales que Brasil tiene, pero dentro de
todo no muy lejanos a lo histérico de lo que Brasil solia tener. Entonces,
este es el primer desafio y que es parte de la motivacién de este panel.
Niveles bajos de inversién, que ni siquiera alcanzan a reemplazar y man-
tener el stock de infraestructura, y una necesidad y oportunidad de in-
vertir més, tanto de inversién publica como de inversién privada.

El segundo mensaje es que es importante identificar también las
prioridades que el sector de infraestructura tiene para el contexto de
Brasil y de ahi también identificar las oportunidades en términos de
proyectos que son buenos candidatos para la inversién publica, y que
proyectos son buenos para la inversién privada, y maximizar una mezcla
de recursos de los dos lados. Voy a profundizar con algunos mas detalles
en esto.
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Y el tercero es el buen disefio de proyectos, o sea, tener un buen
portafolio de proyectos. Lo que discutimos en este documento es la ne-
cesidad de tener un mejor disefio de parte de fondeo de la parte privada
y utilizar los recursos del Banco Mundial para maximizar las inversio-
nes. En general, los recursos de los bancos es mucho dinero, pero no
es tanto dinero, cuando uno pone esto en conjunto, probablemente la
suma de todos nosotros es menos del 5% de todo el capital de inversién
en infraestructura. Esto podria ser maximizado con definiciones ticti-
cas, desde el punto de vista de que proyectos necesitan este tipo de in-
versiones, de cémo uno puede dar una sefial al mercado que traer estos
recursos también mejora la calidad de la inversién, y esto podria traer
inversién privada adicional.

Hay dos temas adicionales que quizds complementan, y también son
importantes desde el punto de vista de la mejora de disefios de proyectos.
Sobre el tema de cambio climatico, hoy estamos con una nueva generacién
de proyectos que en el disefio de los contratos ya incluyen este tipo de
pardmetros. Por ejemplo, en el contexto de manutencién de rodovias,
creo que histéricamente habia proyectos que eran bédsicos desde el punto
de vista de disefio, pero al no incluir pardmetros de resiliencia climatica,
falta la oportunidad de mejorar y eventualmente tener una ganancia de
eficiencia. O sea, hubo costos adicionales que no estaban previstos en
los contratos y que hoy uno podria optimizar con mejores disefios. Y un
ultimo comentario y termind, también hay el tema de oportunidades
para mejorar estos tipos de instrumentos. Un concepto que estdbamos
hablando con unos colegas de la CAF y del BID, es como posicionamos
también la narrativa de mejor infraestructura para América Latina en
general, en particular en términos de proximidad de algunos mercados
como los europeos. Estamos tratando de generar un consorcio de
oportunidades para nearshoring, o sea, como uno puede maximizar una
oportunidad conjunta de posicionar la agenda de Latinoamérica para
acceder a otros mercados, con la peculiaridad de que Latinoamérica
posee una matriz energética muy verde, tiene bastante capital humano,
y ademds podria reposicionar esta agenda. En este contexto ya estamos
trabajando en el tema de hidrégeno y de mejorar la logistica, que ademas
podria complementar y ayudar ese posicionamiento. Paro con esto.
Gracias.
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Financiamento da integracao regional sul-americana

e o papel do Fonplata
Raphael Lenzi*

Resumo: Ao analisar os desafios e perspectivas enfrentados pelo
Fonplata, banco regional com quase 50 anos de experiéncia, na promog¢io
da integracio e desenvolvimento harmonioso entre Brasil, Argentina,
Paraguai, Uruguai e Bolivia, se destacam questdes como a obtencio de
financiamento externo, a necessidade de considerar aspectos ambientais
e sociais nos projetos de infraestrutura, e a importéancia da coopera¢io
binacional e institucionalidade supranacional sio destacadas. Esses
desafios demandam um didlogo continuo entre diferentes atores
para superar obstdculos colocados pela burocracia, falta de recursos e
complexidade em lidar com regies isoladas, visando alcan¢ar uma
integracdo regional sustentdvel e inclusiva.

Palavras-chave: Fonplata; integracio regional; desafios de financiamen-
to externo; impacto ambiental e social em projetos de infraestrutura;
fronteiras e dificuldades logisticas.

Boa tarde a todos. Gostaria de saudar a composicdo da mesa e as
autoridades presentes. Em especial, gostaria de agradecer a ministra
Daniela por convidar o Fonplata para estar neste evento.

O Fonplata surgiu hd 50 anos. A partir do Tratado da Bacia do Pra-
ta, foi criado um fundo para tratar especialmente de integracio regio-
nal e desenvolvimento harménico dos paises. Nos tltimos dez anos, o
Fonplata se converteu num banco, para captar recursos no exterior e

1 Especialista em Aliangas Estratégicas no Fonplata. Mestre em Administragao Publica pela Universidade
de Coimbra (2017-2019) e bacharel em Relagdes Internacionais pela UniCuritiba.
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fechar parcerias para aliviar o or¢amento dos Estados Membros, que sdo
Brasil, Argentina, Paraguai, Uruguai e Bolivia.

Fiz esse apanhado para dizer que o Fonplata j4 tem 50 anos de
experiéncia em obras de infraestrutura e de integracdo regional. A nossa
carteira atual corresponde a 70% de projetos de infraestrutura. E nesses
50 anos, a gente pode falar bem de alguns desafios, que o financiamento
externo impde, nio s6 no Brasil, como nos outros quatro paises que
eu mencionei também. Alguns desafios sdo comuns a todos os bancos,
como o Luis j4 mencionou, mas eu ressalto a falta de investimentos e
capacidades institucionais. O Fonplata no Brasil trabalha muito com
pequenos e médios municipios, que é nosso nicho de atuacio. A gente
acaba trabalhando de forma complementar ao Banco Mundial, ao CAF
e ao BID, nio concorrendo. Trabalhando com municipios, vemos a falta
de capacidade técnica, até porque nio é do dia a dia desses municipios
a captacgdo de recursos externos. Entdo alguns institutos como o WRI
Brasil e o CDP Latinoamérica perceberam essa deficiéncia, por assim
dizer, essa caréncia de capacidade técnica, e ja estdo com alguns
trabalhos de assessoramento desses municipios e trabalham também
como incubadoras de projetos. Os préprios governos de estados, com
os quais trabalhamos, ndo é muito diferente. O WRI Brasil dois meses
atrds apresentou um pitch de projeto de alguns municipios, que ficaram
nove meses incubando estes projetos, e isso é um recurso interessante,
porque os projetos chegam mais maduros a ponto de comecar a discutir
um financiamento externo propriamente dito.

O Fonplata, neste desafio, trabalha muito préximo também dos
mutudrios, damos capacitagdo e assisténcias técnicas, fazemos missées
ao terreno — para sentar ao lado dos técnicos das prefeituras ou dos go-
vernos de estado, e ajudar a trabalhar, desenvolver planilhas, indica-
dores, para suprir esta deficiéncia. Percebemos que ao longo dos anos,
0 projeto comeca a encaminhar, comeca a ter uma resposta positiva.
Os proprios Tribunais de Contas percebem essa melhoria nas financas
dos municipios como resultado positivo desse financiamento externo e
da burocracia externa.
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Outro desafio que eu levanto aqui sdo os tempos. O que sdo os
tempos? Para acessar a um financiamento externo, faz-se necessario
passar por uma harmonizag¢do politica do executivo e do legislativo,
passar pelas regras da Comissdo de Financiamentos Externos (Cofiex),
da STN e Congresso Nacional. Levantamentos internos do Fonplata
mostram que no Brasil a média de uma carta consulta até uma aprovagio
é em média 11 meses. Estamos em segundo lugar entre os piores, dos
cinco paises do Fonplata, perdendo apenas para o Paraguai, que leva
cerca de 16 meses. Isso tem relacdo com a caracteristica dos projetos
nos paises. Isto é, no Brasil, que trabalhamos com muitos municipios, e
ha todo um ritual de passar pelo processo de aprovagio legislativa local,
depois nacional, para se adequar a carta consulta da Cofiex, enquanto
em outros paises, como Bolivia e Uruguali, isto se da ao nivel de pais, ao
nivel federal ou nacional e isso faz do trAmite mais célere. E por que este
é um desafio? Porque em 50 anos de experiéncia, notou-se que nestes
11 meses que levam os projetos para serem aprovados, e até o primeiro
desembolso pode ser mais de 20 meses, os prefeitos mudam, falecem,
sdo cassados. E isso pode ocasionar em mudanca no escopo de projeto,
em func¢do da mudanca de prioridades do municipio, ou do governo de
estado, e isso faz com que o tempo se torne um desafio também para o
financiamento.

Foi falado neste seminario sobre a fronteira do Brasil que tem
quase 17 mil quilémetros de extensio. Mas se vocé pegar os municipios
nessas regides que podem ascender a um financiamento externo, nio
chegam a 10. Entdo é preciso trabalhar com outras fontes de recursos,
como os advindos das agéncias de fomento estaduais, dos governos
de estados, como a Associacio Brasileira de Desenvolvimento (ABDE),
que é um parceiro do Fonplata e dos demais bancos que compdem esta
mesa, e que podem atuar nestas “falhas de mercado”, porque muito dos
municipios nio podem aceder ao financiamento externo por questdes do
CAPAG, que é a capacidade de pagamento, ou por questio de namero de
habitantes. A nivel internacional, temos a alianca de bancos subnacionais
e o finance in common, que congregam mais de 500 bancos subnacionais e
é um parceiro importante a ser considerado nessa equacio da integragio
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regional e que também pode atuar suprindo a falta de elegibilidade
dessas cidades fronteiricas.

Em termos de integracdo regional, uma dificuldade que o Fonplata
nunca transpos é realizar projetos binacionais. E ai entra o papel do
Itamaraty e dos Ministérios de Rela¢bes Exteriores de cada pais, para
convergir as agendas, as prioridades, e buscar as parcerias para garantir
este financiamento. Entdo nio adianta trabalharmos em Corumba3,
Ponta Por4, se a cidade ao lado da fronteira nio tem a mesma prioridade.
E hoje em dia, destacando a integra¢io, ndo podemos pensi-la somente
em projeto de integracdo de fronteira, e sim regides subjacentes, que
complementam a integracio regional. Entio, a partir disso, por exemplo,
se discute portos fluviais na Amazénia que se integram com a Ferrogrio,
a qual escoa mercadorias tanto da Amazdénia, quanto do Centro-Oeste,
pelos portos fluviais até Macap4, que é o Porto de Santana, que vai para a
Europa, para a Asia, e é possivel fazer eixos modais, como fora discutido
aqui amplamente antes, integrando com os paises do Cone Sul. H4 um
projeto grande com o Uruguai também, com mais de 300 milhdes de
US$ de rodovias, que ligam os portos de Montevidéu com os portos
secos e com linhas de trens. E isso também integra o Sul do Brasil e a
Argentina. Entdo a integracdo regional hoje ndo pode ser s6 pensada
em fronteira, mas sim em todos esses aspectos que contribuem para a
integracio regional.

Foi falado muito sobre a questdo ambiental, que talvez tenha sido
deixada de lado a 10 ou 15 anos atrds. Hoje todos os projetos que o
Fonplatafaz, saem com uma avalia¢do de risco climético e vulnerabilidade
climética. Conseguimos prever, por meio de uma parceria com o Banco
Europeu - BEI e a Typsa — que é uma consultoria espanhola, entre 50 e
100 anos a questio pluviométrica e de secas, e, portanto, conseguimos
saber se uma ponte que foi projetada precisa ser 1 metro mais alta, ou
se essa ponte daqui a 10 anos estard obsoleta porque ali é uma regido de
seca e entdo nio é preciso investir tanto dinheiro na constru¢io de uma
ponte, sendo um pontilhio suficiente. Entdo, é preciso adaptar esses
projetos de infraestrutura a resiliéncia e 8 mudanca climatica.
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Além da mudanga climatica, é importante envolver o aspecto social.
O custo de deixar de lado a questio social pode ser uma paralisa¢io de
obra, pode ser protestos, e isso encarece o custo de um projeto. Entao
é necessario dialogar com a comunidade que estd sendo afetada por
aquela obra de infraestrutura. E importante fazer um alinhamento das
expectativas do governo federal e do estado, por exemplo, uma ponte
ou uma rodovia, e se a comunidade que esta envolvida esté tendo seus
anseios escutados, para evitar problemas sociais que depois se tornem
custos financeiros para os projetos.

Sobre 0 IIRSA e o Cosiplan, que foram comentados neste semindrio
também, um aspecto relevante que destaco é a falta de uma instituciona-
lidade supranacional, entio as reunides e os avancos eram sempre bilate-
rais. Para esta nova agenda que estamos buscando, é importante propor
novos modelos de negécios, e que o papel das chancelarias é importante
para trazer os atores para o didlogo e alinhar as expectativas, e deixar de
ser apenas uma agenda bilateral.

Por fim, deixo uma provoca¢io para a ministra Daniela Benjamim,
para conversar com a Renata Amaral, e criar um mecanismo de uma
garantia soberana que nio concorra com a Cofiex, porque cada reuniio
da Cofiex tem em torno de um bilhdo de garantia soberana e, se
vamos pensar em uma nova agenda de integracio, talvez teria que ter
uma Cofiex especial para estes projetos que nio vio concorrer com 0s
projetos que ja estdo no dia a dia, porque sdo muitos projetos para pouco
dinheiro, o que é de se entender.

E interessante o painel anterior ter tratado o tema da perspectiva
institucional e académica e fazer um contraponto com a visio dos
bancos, que é quem estd financiando essas obras no dia a dia. Voltando
um pouco a questdo da fronteira, lembrei agora de um desafio que
encontramos nos nossos projetos, que é o fato das regides de fronteira
serem isoladas. Isso acarreta dificuldades de licitacées, pois as empresas
nio tém interesse em func¢io dos custos altos. As empresas que ganham
licitacBes, que estdo com obras, tém dificuldade em reter méo de obra e
profissionais qualificados. Um engenheiro que estd na obra tem que ficar
durante anos distante da sua familia, “no meio do nada”, e isso acaba
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encarecendo os custos dos projetos de infraestrutura, especialmente na
area de integracio.

Por fim, agradeco e passo a palavra a ministra.
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Desafios y estrategias en el financiamiento de
proyectos de infraestructura: lecciones desde el

IIRSA/Cosiplan

Pablo Garcia®

Resumen: Los desafios y estrategias fundamentales para el financia-
miento de proyectos de infraestructura en la sociedad contemporanea
pueden ser examinados a través de la experiencia del IIRSA/Cosiplan. En
este contexto, se destaca la importancia de la planificacién coordinada
y la identificacién de proyectos a nivel regional para asegurar una inver-
sién efectiva. Asimismo, se enfatiza la necesidad de establecer arreglos
institucionales que faciliten la ejecuciéon de inversiones transfronterizas
y la coordinacién de recursos financieros. Ademds, se subraya la impor-
tancia de la preinversién y la movilizacién de recursos de multiples fuen-
tes, asi como la necesidad de garantizar la sostenibilidad ambiental de
los proyectos. Estas reflexiones ofrecen una visién integral sobre los de-
safios y oportunidades en el 4&mbito del financiamiento de infraestruc-
tura en la actualidad.

Palabras clave: financiamiento; proyectos de infraestructura; IIRSA/
Cosiplan; planificacién coordinada; recursos financieros; preinversién;
sostenibilidad ambiental.

Muito obrigado. Buenas tardes a todos. Yo tengo una presentacidn,
creo que la estdn viendo, Estaba repasando mis notas y creo que casi

1 Jefe de la Unidad de Integracion Regional del Banco Interamericano de Desarrollo (BID). Anteriormente
fue director del Instituto para la Integracion de América Latina y el Caribe (INTAL) del BID, presidente del
Banco de Inversion y Comercio Exterior de Argentina (BICE) y presidente de la Asociacion Latinoamericana
de Instituciones Financieras para el Desarrollo (ALIDE). Posee una Maestria en International Commerce
and Policy en George Mason University, una Maestria en Economia en la Universidad Torcuato Di Tella y
una Licenciatura en Economia en la Universidad de Buenos Aires.
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todo lo que iba decir ya se dijo. Entonces avanzaré muy rdpido en algunas
cosas y voy directo al punto del financiamiento. Que creo que es lo mds
interesante. Esto es lo que pensaba decirles: brechas de infraestructura,
la experiencia de IIRSA/Cosiplan, los desafios de financiamiento y los
temas de sostenibilidad que, como ya se dijo, son claves para poder
asegurar el financiamiento. Me voy a concentrar basicamente en el tercer
punto que creo que es lo mds interesante. Répidamente, sobre la brecha
del financiamiento, lo tnico que les voy a decir es que es un montén.
O sea, no hay mucho para discutir en esto. La brecha de financiamiento
para cumplir los ODS al 2030, nosotros lo estimamos US$ 1,5 trillones,
y cuando uno trata de hacer una primera aproximacién al nivel regional
actualizando la cartera del Cosiplan al 2020, los recursos que se estarian
necesitando de inversién son mds de US$ 122 mil millones, y estos
montos, como dijo Pedro Silva Barros hoy, van a variar, porque desde
2017 dejamos de hacerlos consistentemente y creo que esto es una
de las principales cosas que tenemos que volver a hacer. Esta parte
de la presentacién creo que la resumié muy bien José Barbero, y es la
experiencia de IIRSA/Cosiplan. Hay algunas lecciones aprendidas del
proceso que creo que es importante resaltar, La importancia de tener
un buen balance de objetivos, y no sélo de objetivos econdmicos, sino
también objetivos con impactos sociales y ambientales. Creo que esto
es algo clave para poder arrancar de ahora en adelante el plan de esta
nueva agenda en la que estamos planteando trabajar, con un enfoque
multisectorial, y sobretodo tener atencién a los procesos locales, con
todo el tema de un nuevo marco regulatorio, facilitacién comercial, o
sea, como hacemos para armonizar el marco regulatorio de un lado y del
otro de la frontera, muchas veces, en los proyectos que hacemos al nivel
regional, el retorno estos proyectos es mucho mas alto en los temas de
facilitacién comercial, de armonizacién de normas y regulaciones que en
los grandes proyectos de infraestructura, y si no hacemos las dos cosas
juntas, no funciona. Estos proyectos soft en general requieren poco
capital y permiten tener un gran impacto a corto plazo.

Sobre los desafios, me gustaria centrarme en cuatro grandes temas
que creo nos pueden ayudar a estructurar de forma mds efectiva el
financiamiento de este tipo de proyectos.
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El primer punto es que debemos tener proyectos, entonces este
tema de identificar los proyectos a nivel regional es clave, cémo se hizo en
la cartera del IIRSA/Cosiplan, que fuera muy bien organizada. El tema de
la planificacién es clave para tener proyectos y creo que podemos hacer
un esfuerzo conjunto para que el levantamiento de proyectos se pueda
hacer de manera coordinada, con los mismos criterios. Esto es clave para
tener un acuerdo sobre cosas bdsicas que vamos a necesitar tener al final
del camino, cuando tengamos que financiar estos proyectos. Hay varias
cosas en las cuales podemos apoyar, generar una agenda consensuada,
identificar proyectos en iniciativas prioritarias, aportar también en el
tema del disefio de los mecanismos de planificacién que hay para este
tipo de cosas, y obviamente el tema de coordinar y facilitar el didlogo
entre los paises.

El segundo tema tiene que ver con la coordinacién de los paises para
acceder al financiamiento. Es necesario identificar cudles son los arreglos
institucionales que tenemos que hacer para que estas inversiones sean
efectivamente financiables. Muchas veces uno evalia una inversién de
un lado de la frontera que solamente es rentable si se hace la inversién
complementaria del otro lado de la frontera. Hasta que no logramos
un mecanismo institucional que nos asegure que estas inversiones
coordinadas se pueden ejecutar, los proyectos no terminardn pasando.
En la region tenemos ejemplos de arreglos institucionales de este tipo
que han funcionado. En Centroamérica logramos hacer el SIEPAC,
que incluye una empresa supranacional de energia, la cual nosotros
financiamos y esa empresa lleva adelante las obras. Entre Chile y
Argentina existié el caso de Agua Negra, ahi se cre6 una institucionalidad
binacional que llevaba a cabo la ejecucién de las obras realizando gastos
de los dos gastos de la frontera. O sea, es importante pensar en estos
arreglos institucionales para después acceder al financiamiento. Y luego
estd todo lo que tiene que ver con estudios de prefactibilidad, costo-
-beneficio y evaluacién econdémica - y creo que todos que estamos aqui
podemos dar una mano en eso.

El tercer punto es el tema de acceder a recursos de conocimiento y
sobre todo de preinversién. Muchas veces lo que termina pasando es que
entre tener el proyecto planificado y tener el mecanismo de ejecucién
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listo para que sea financiable, hay una parte en el medio que nos falta
que es la preinversién. Ahi hay un montén de trabajo que podemos hacer
de forma conjunta y desde los bancos multilaterales apoyar en eso. En
el caso particular nuestro, contamos con recursos de asistencia técnica
para poder ayudar a estudiar y estructurar estos proyectos. Tenemos
una iniciativa de bienes publicos regionales que mencioné hoy en la
mafana, la secretaria Renata Amaral, estamos trabajando en el corredor
biocednico de capricornio con esta iniciativa y esto se puede replicar
en otros corredores. También estd disponible el tema de movilizacién
de recursos de donantes, tanto para financiar los proyectos, como para
estudiarlos. Tenemos disponible el Fondo del Agua con Espaiia, el fondo
coreano. Trabajamos con el Green Climate Fund, etc. Es decir que hay
muchas formas en las cuales podemos apoyar ademas del fondeo directo
de los proyectos.

Por ultimo, la movilizacién y coordinacién de recursos de multiples
fuentes. Las necesidades de financiamiento exceden lo que pueden
financiar los multilaterales, los gobiernos individualmente y los bancos
comerciales. Hay que hacer un esfuerzo conjunto en ver como logran
traer a la mesa al resto de los multilaterales, al sector privado, coordinar
los esfuerzos publicos y publico-privados. En este sentido es clave el
rol de movilizador de la Banca multilateral para atraer mas fuentes de
financiamiento de entidades similares y al propio sector privado.

Pero para hacer esto debemos tener el proyecto primero, tener el
mecanismo institucional, para que estos proyectos se puedan hacer,
tener recursos para la preinversiéon y después avanzar en el proceso
de movilizar recursos para poder financiarlos. En el BID tenemos
una divisién especifica que se encarga de eso, de toda la parte de la
movilizacién de recursos, también tenemos una divisién especifica que
trabaja con alianzas publico-privadas, para identificar cudles proyectos
son mds cualificados para este tipo de estructuras. También se pueden
utilizar las ventanillas privadas del Grupo.

El tema de sostenibilidad ambiental de los proyectos ya nos
es algo que uno deberia tomar en cuenta, es algo que es mandatorio.
Particularmente, en el BID nos alineamos al Acuerdo de Paris, con lo
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cual toda operacién que nosotros hagamos por mas de 3 millones de
ddlares tiene que aplicar la metodologia del Acuerdo de Paris. Para que el
proyecto sea financiado tiene que pasar por esto. Entonces, es clave que
podamos trabajar desde el inicio con este enfoque, porque no solo va a
permitir que los multilaterales que adhieren a esto lo puedan financiar,
sino que va a permitir acceder a muchisimos mds recursos que estan
destinados a este tipo de financiamientos. Hoy los fondos de inversiones
multilaterales que tienen recursos destinados a fondos verdes tienen
mucha liquidez. Lo que falta hoy son proyectos para este tipo de
financiamiento. Entonces, creo que en la medida que logremos disefiar
proyectos sélidos, con un buen mecanismo institucional, asegurando
los recursos de preinversién y que esté alineado a las disposiciones del
Acuerdo de Paris, va a ser mucho mads sencillo poder financiarlo.
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Integracion regional y financiamiento de proyectos
de infraestructura: experiencias y perspectivas

desde CAF

Carolina Rueda’

Resumen: Las reflexiones sobre los desafios y oportunidades en el
financiamiento de proyectos de infraestructura en la regién desde
CAF (Banco de Desarrollo de América Latina y el Caribe) destacan el
enfoque estratégico del banco multilateral hacia la integracién regional
y se discuten los esfuerzos para promover proyectos de alto impacto
en sectores clave como transporte, energia y telecomunicaciones. La
preinversién en la preparacién y estructuracién de proyectos, junto
con el papel del sector privado en su implementacién, son aspectos que
abordan cuestiones de gobernanza, didlogo entre paises y desarrollo
integral en dreas fronterizas, siendo elementos clave para el éxito de los
proyectos de integracion regional.

Palabras clave: CAF; integracién regional; financiamiento; infraestruc-
tura; preinversién; gobernanza; desarrollo integral.

Muito obrigada, embaixadora Gisela. Muito obrigada também a
ministra Daniela. Muchas gracias por esta invitacién. Para CAF, Banco
de Desarrollo de América Latina y el Caribe, es un placer estar aqui hoy,
acompafarlos y contarles un poco qué estamos haciendo nosotros,
precisamente en respuesta a estos desafios que estamos identificando
en materia de integracién.

1 Directora de Integracion Regional en la Gerencia de Infraestructura Fisica y Transformacién Digital de
CAF, banco de desarrollo de América Latina. Es economista con estudios de maestria en economia
con énfasis en evaluacion social de proyectos de la Universidad de Los Andes, Colombia, y maestria en
planificacion territorial y gestion ambiental de la Universidad de Barcelona.
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Nuestra vision estratégica pretende que nos consolidemos como el
banco de la recuperacién econémica, del crecimiento econémico, sobre
tres pilares fundamentales: 1. proyectos orientados a resultados de alto
impacto; 2. buen gobierno corporativo; y 3. generacién de conocimiento.
Pero tenemos un pilar fundamental que responde a la naturaleza
y a la creacién misma de la CAF, que es la integracién regional. Hace
parte de nuestro Convenio Constitutivo. Nuestro presidente de CAF,
Sergio Diaz-Granados ha dicho que la integracién estd en el ADN de
CAF y asi es. En los dltimos 25 arfios, hemos financiado 96 proyectos
de integracion regional, entendida esta, como ya discutimos hoy mas
temprano, como integracién no sélo binacional o multinacional, sino en
su mayor parte integracién que responde a la vertebracién interna de
los paises. Esto es muy parecido a lo que vimos en la conformacién de
la cartera de proyectos de IIRSA, e igualmente, cuando analizamos el
portafolio por sector, tenemos también nosotros en esta cartera una alta
concentracién en proyectos de transporte y logistica. Hay algunos de
energia y de telecomunicaciones en nuestra cartera, pero siguen siendo
minoritarios.

En este mandato, recientemente nuestro directorio aprob6 una
capitalizacién histérica para CAF de 7 mil millones de doélares, pero
obviamente la aprobé en el marco de una serie de estrategias, de una
visién que queremos consolidar hasta el 2026, durante los 5 afios de la
nueva administracién del presidente Diaz-Granados. Y uno de los temas
que propusimos fue profundizar la integracién regional. Para esto,
queremos centrarnos en cuatro perspectivas: calidad, funcionalidad,
interoperabilidad y sostenibilidad. Basicamente, pensando que debemos
promover proyectos de manera integral, como decia mas temprano la
secretaria Renata Amaral, porque son mucho mas faciles de promover y
porque nos dan la oportunidad de gestionar y canalizar recursos de una
manera mucho mas eficiente.

Todo lo que tiene que ver con proyectos de alto impacto permite
una mayor canalizacién de recursos y, a su vez, un abaratamiento de los
costos, que era especificamente uno de los temas que traia CEPAL a la
mesa. Es importante también rescatar el enfoque multidimensional:
hablar de infraestructura fisica, de funcionalidad de infraestructura, de
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la sistematizacién, de la forma en que opera la infraestructura, que sea
digital y resiliente, especialmente con relacién a los costos de comercio y
la importancia que tiene la mejor infraestructura fisica y funcional en el
comercio intrarregional. En términos de interoperabilidad tenemos, por
ejemplo, la cuestién de aduanas: efectivamente, todo lo que logremos
hacer en materia de gestién de documentos, de gestién de trdmites y de
procesos, va a redundar no solo en reduccién de tiempos sino también en
esta funcionalidad de infraestructura y en menores emisiones de gases
de efecto invernadero. Y finalmente, la importancia de la sostenibilidad:
o0 sea, incorporar los temas ambientales al momento de disefio de la
infraestructura y considerar todo lo que tiene que ver con la adaptacién
al cambio climatico, es decir, resiliencia climatica.

Acerca de la cartera de proyectos de integracién sudamericana,
creo que todos hemos presentado y diferimos ligeramente en la cifra
presentada, en los 563 proyectos de la cartera IIRSA. Para el 2020,
hicimos un ejercicio de revisién de esta cartera, con la alianza ILAT,
y luego presentamos una propuesta de actualizacién que hicimos
directamente nosotros en CAF para agosto del 2023. En esta vefamos
que todavia podriamos trabajar 51 proyectos de caricter binacional,
multinacional y algunos nacionales pero que tienen esta vocacién de
integracién regional. Adicionalmente, desde CAF hemos propuesto
21 proyectos adicionales en donde le hemos dado mds peso o mds
participacién a los temas de energia y de telecomunicaciones.

Uno de los temas que no logramos profundizar en nuestra pasada
sesién, pero que llamé mucho la atencién es el tema de la preinversion.
Hoy, la preparacién de proyectos es permanente y consistentemente
uno de los grandes desafios que tenemos en materia de integracién.
Nosotros en CAF disefiamos un programa de preinversién en proyectos
de infraestructura de integracién regional y la premisa del programa
es: siempre que nosotros tengamos un preinversién de mayor calidad,
vamos a impactar positivamente reduciendo los tiempos de ejecucién de
los proyectos, y también apegadndose mucho mejor a los presupuestos.
Bajo esta premisa es que empezamos a trabajar en este programa en
donde no solamente queremos apoyar la preinversién para la ejecucién
de los proyectos, sino también apoyar acciones sobre la planificacién.

121



Uma Nova Agenda de Infraestrutura para a América do Sul

Adicionalmente, al contar con proyectos mejor preparados, tendremos
mas oportunidades para catalizar recursos y atraer a otras agencias y
a otros inversionistas que puedan acompafiarnos en el mejor disefio
de los proyectos. Este programa de CAF lleva un poco mas que 4 afios
en ejecuciéon; tenemos hoy en dia 36 millones de ddlares que estamos
manejando en preinversién y solamente quisiera resaltar que hay
diferentes tipos de sectores representados, como tecnologia, energia,
logistica, transporte, hidrovias — tenemos una linda hidrovia en el canal
San Gonzalo y Laguna Merin.

También queria resaltar otro tema que es la participacién del sector
privado, porque estos recursos de preinversién también los estamos
destinando a acompanar alos paises a estructurar sus proyectos que luego
pueden ser propuestos via APP. Por ejemplo, dentro de la navegabilidad
del canal San Gonzalo, se esperaba licitar bajo alianzas publico-privadas,
igualmente en la red ferroviaria Malla Oeste, que son dos proyectos que
estamos apoyando ahora en Brasil.

Algunos otros ejemplos para ilustrar lo que estamos haciendo en
esta materia y para provocar el interés y abrir la mente de los 12 paises
que nos acomparian, para que vean también que otro tipo de proyectos
podemos llegar a financiar con esta preinversién: con estos recursos
acompanamosala Secretaria de Telecomunicaciones de Chile,la SUBTEL,
con recursos de preinversién para el cable submarino Humboldt, que
es un cable de fibra 6ptica que pretende conectar desde Valparaiso a
Asia-Pacifico, con un aterraje en Sidney. Y aqui quiero sefialar que no
solamente apoyamos la factibilidad, sino con unos recursos excedentes
por cuenta de los procesos licitatorios, pudimos destinar fondos a un
estudio que hicimos con la Universidad de Chile para entender las
sinergias de los proyectos digitales y una de estas era las redes terrestres
regionales desde Chile hacia el resto de Suramérica. Es decir, este es un
tema que queremos abordar también con ILAT, cémo logramos nosotros
potenciar este proyecto que aparentemente es un proyecto que une a
Chile con Asia-Pacifico para que tenga verdaderamente esta vocaciéon
de unir Sudameérica desde el Pacifico con el Asia-Pacifico sin tener que
dar vuelta, como actualmente debemos hacer con otros cables. Traigo
también otro ejemplo con cables submarinos de fibra 6ptica desde Chile,
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otro proyecto de conectividad digital, el Cable Antértica. En ese caso hay
un plus que quisiera resaltar: para los estudios de preinversién de estos
cables utilizamos los recursos del Programa, aportando desde CAF el
25% vy catalizando fondos del MCDF por el 75% de esta preinversion.
Entonces, con buenos proyectos, con buenas contrapartes, con el
acompafamiento de nosotros los multilaterales, estamos en capacidad
de catalizar y atraer recursos frescos en montos muy importantes para
la inversién en estos proyectos.

Losdosultimos ejemplos que voy a dar son de proyectos binacionales
y los traje porque precisamente me van a permitir tratar dos temas
fundamentales dentro de los desafios para el financiamiento de proyectos
de infraestructura. Primero, la gobernanza, el didlogo entre los paises, el
rol que deben tener las comisiones binacionales o la gobernanza misma
de los proyectos. Aqui, en este caso, tenemos a la CARU, la Comisién
Administradora del Rio Uruguay como organismo ejecutor, y esto nos ha
facilitado muchisimo las cosas, pero facilitado no quiere decir que fuera
sencillo, ni rdpido. Y ademds queria tratar este tema porque otro aspecto
que ha surgido el dia de hoy tiene que ver con el trabajo en frontera.
Claro, cuando vemos del lado de Brasil, nos imaginamos una frontera
muy compleja, muy alejada, quizds una frontera selvatica. En este caso
es mucho menos agreste, por asi decirlo, pero igualmente son territorios
alejados y creemos que en esta preinversién que estamos haciendo
nosotros ademas de los estudios técnicos, también podemos acompaiiar
con programas de desarrollo integral fronterizo.

Entonces, este plan de desarrollo integral pretende identificar en
una hoja de ruta con los actores locales, y vuelvo a resaltar otro tema
que sali6 muy fuertemente hoy, que es el rol que tienen los agentes
subnacionales en la creacién de estos portafolios de proyectos en el
relevamiento de las necesidades de frontera y luego en su participacién
como agentes implementadores. Estos proyectos no van a tener el
impacto que todos estamos esperando sin el compromiso de los entes
subnacionales. Como también en esta preinversién que pareciera ser
muy técnica, logramos incorporar estos otros estudios que nos permiten
aportar nuevos proyectos, o proyectos complementarios y conexos, que

123



Uma Nova Agenda de Infraestrutura para a América do Sul

van a permitir potenciar el trabajo y el impacto del gran proyecto de
infraestructura.

Finalmente, no quiero dejar pasar otro proyecto: el de Laguna Merin
y Laguna de los Patos. Este, se si fijan, parecia un proyecto pequetio, pero
ha sido un proyecto maravilloso porque nos ha permitido, a través del
plan de desarrollo integral, identificar ya cuatro programas prioritarios
de desarrollo. Estos programas prioritarios tienen un proyecto ancla,
que normalmente es un proyecto de infraestructura, pero a partir de
ese proyecto ancla, incorporamos acciones de planificacién, acciones
de gobernanza, de fortalecimiento de la comunidad local, y, ademas,
naturalmente, de acompafiar con una serie de estudios adicionales que
permitan luego estructurar lo que seria la concesién o ejecucién del
dragado del canal de San Gonzalo.

La preinversién es fundamental y como bancos multilaterales
tenemos la posibilidad de acompariar a los 12 paises que estan aqui hoy
representados en la discusién sobre estos proyectos. Es un elemento
ademds que les aflade a estos proyectos esquemas de priorizacién,
de planificacién y que nos permite ir dando cobertura a todas estas
necesidades que hemos identificado en frontera, con subnacionales, en
relacién con el desarrollo local, en la participacién del sector privado
y también en el fortalecimiento de lo publico, para poder estructurar
mejor los proyectos que van a ser concesionados al sector privado.

iMuchas gracias!
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Cadenas de valor e integracion logistica en
Sudamerica y ALC: desafios y oportunidades
operativas y regulatorias en el sector de transportes

José Miguel Rovira'

Resumen: El objetivo de la presentacién es mencionar la relacién
positiva entre el desarrollo y la infraestructura fisica, el crecimiento
econdmico y el bienestar social en ambientes de buena gobernanza. En
general, los paises latinoamericanos y caribefios necesitan incrementar
significativamente sus inversiones en infraestructura, em especial en los
sectores de agua, saneamiento, energia, transportey telecomunicaciones,
para expandir el nivel de infraestructura necesaria para cumplir con
los ODS. Las naciones de ALC también necesitan dinamizar los flujos
comerciales intrarregionales, via otimizacién logistica y avance en
aspectos normativos y regulatorios. A lo largo del texto son presentados
algunos ejemplos positivos sobre el avance del proceso de integracién
regional en ALC.

Palabras clave: infraestructura; logistica; cadenas de valor.

Para comenzar vamos a hablar de lo que es infraestructura en el
contexto de América Latina y el Caribe, cémo estd la infraestructura y su
rol en el comercio, algunos aspectos operativos y regulatorios y luego les
voy a hablar del proyecto de la red de puertos digitales y colaborativos
que es un proyecto del SELA.

1 Coordinador del drea de Recuperacion Econémica del Sistema Econémico Latinoamericano y del Caribe
(SELA). Ha coordinado planes y programas de trabajo en las areas de Transporte, Comercio, Turismo
Sostenible y Relaciones Econémicas Externas. Docente en la Escuela de Maritimo y Portuario de la
Universidad Interamericana de Panama.
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;Qué es infraestructura? Cuando pensamos en infraestructura
el término también estd ligado a elementos mas pequefios. Siempre
pensamos en aeropuertos, puertos, en redes ferroviarias, en carreteras,
sin embargo si hablamos de telecomunicaciones asi como del sistema
financiero, estamos también hablando de una infraestructura.

Tomando en consideracién la naturaleza de este seminario en el
cual estamos hablando de un desarrollo logistico integral a nivel de
Suramérica, donde cada uno de estos elementos de infraestructura toma
un rol dentro del desarrollo de lo mismo.

Lainfraestructura se divide en cuatro aspectos: (i) lainfraestructura
de transporte, (ii) la de comunicacién e informatica, (iii) la de energia y
(iv) la financiera. Se puede decir que la infraestructura es un conjunto
de bienes y servicios que nos facilitan el acceso a otros bienes y servicios
utiles para el dia a dia. La presencia de una obra de infraestructura en
alrededor puede provocar externalidades positivas que se manifiestan
en la produccién de costos de provisién de otros bienes y servicios. La
infraestructura nos permite conectarnos, tanto de la pequefia escala
como en escala global. Hablamos de un sistema interconectado que en
conjunto tiene un gran potencial para impulsar el progreso hacia los
objetivos.

Existe una relacion positiva entre el desarrollo y la infraestructura
fisica, el crecimiento econdémico y el bienestar social. También se
puede interpretar que el subdesarrollo estd directamente relacionado
con una pobre e insuficiente infraestructura. Podemos mencionar que
actualmente la participacién de América Latina en el comercio global es
de un 5%. Del comercio total latinoamericano solo un 15% es el comercio
interno de la regién. Tenemos una menor integracién en las cadenas
regionales de valor y 95% de las operaciones de comercio exterior en
América Latina se realizan, por via maritima. De acuerdo a datos del
2018 ese 95% del total de operaciones de comercio exterior de América
del Sur se realiza via maritima, en lo que se refiere al traslado fluvial y
lacustre se da solo un 3% del total y el terrestre un 2%. Sin embargo silo
comparamos con América del Norte y Central dénde el trifico carretero
ocupa el 42% del volumen total traslado internacionalmente, y hay un
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10% que corresponde al transporte ferroviario y un 48% al transporte
maritimo, América del Sur hay mucho que avanzar, sobretodo en
término de competitividad.

El anuario de competitividad mundial, por ejemplo, nos ofrece una
amplia coberturade 64 economias elegidas en funcién deladisponibilidad
de estadisticas internacionales comparables y de la colaboracién con los
institutos asociados locales. En el rango mundial de competitividad
se basa entre 733 criterios, entre los afios 2018 y 2023. Por ejemplo,
podemos situar a Chile, a nivel Global, en el nimero 35 y hacia el afio
2023, aparentemente disminuye un poco lo que es su clasificacién de
competitividad de acuerdo a este informe, a un namero 44, no, este
informe toma solo estos seis paises de Latinoamérica, donde podemos
ahi ver en el tema de infraestructura también como estdn ranqueados en
diferentes, comparativamente entre un afio y otro (IMD, 2023).

Segun cifras del Banco Interamericano de Desarrollo a diciembre
del 2021 hasta 2030, América Latina y el Caribe necesitaria invertir
alrededor de US$ 2,22 billones en los sectores de agua, saneamiento,
energia, transporte y telecomunicaciones, para expandir y mantener
la infraestructura necesaria para cumplir con los ODS. De ese total un
59% debera destinarse a las inversiones para infraestructura nueva y un
41% a incursiones de mantenimiento y reposicién de activos que llegan
a final de su vida util. En términos del esfuerzo de inversién relativo
al tamario de las economias, América Latina y el Caribe necesitarian
invertir en infraestructura por lo menos un 3,1% de su producto interno
bruto, cada afio, hasta el 2030, para cumplir entonces con los ODS. En
el andlisis por paises siguiendo la agrupacién regional adoptada por
el BID las necesidades de inversién se descomponen de la siguiente
manera: paises de Centroamérica, Haiti, México, Panama y la Republica
Dominicana, en US$ 612 mil millones; los paises del grupo del Caribe en
US$ 19 mil millones; paises del grupo Andino, alrededor de US$ 457 mil
millones y paises del Cono Sur, en un billén de délares. En relacién a la
inversién por habitantes, la regién debe invertir alrededor de US$ 282
per capita, cada afio, hasta 2030, para poder hacer el cumplimiento de los
ODS (BID, 2021).
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Los mapas identifican alguna de las principales cadenas regionales
de valor, los corredores que utilizan y sus principales puertos de salida,
tanto en el 4rea de Centroamérica como en el drea del Sur. Asi mismo es
posible visualizar los fluidos logisticos en general, un analisis asociado
a los patrones del uso de infraestructura segin la produccién. En los
mismos se puede apreciar los principales productos de exportacién y las
rutas de comercializacién, las cuales ponen evidencia el bajo comercio

interregional.

Imagen 1 - Cadenas de valor y corredores logisticos en
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Imagen 2 - Mapeo de corredores de exportaciéon del Cono
Sur por cadenas logisticas
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Los intercambios comerciales en la regién son generados en su
mayoria por cadenas de tipo extractivas, bien sea minero o agricola,
ademas de la produccién de exportacién de productos del mar y cdrnicos.
Si puede observar como mucho de los productos salen hacia afuera, sin
embargo las flechas no nos hablan de cadenas de valor hacia internas
que es la intencién en generar esa sinergia para que haya un mayor
intercambio interno.

En el SELA, por ejemplo, tenemos un proyecto que se llama Nichos
Productivos que hemos llegado a cabo con el Paraguay, estamos comen-
zando con Nicaragua, vamos a continuar con Colombia, lo hemos hecho
con Republica Dominicana y Panamd. En el proyecto, analizamos la ca-
nasta de exportacién de cada pais para poder valorar cudles son aquellos
productos que se pueden exportar. Muchos de los cuales nos arrojan de
que pueden existir complementariedades entre los paises a nivel de re-
gion.

Otra posicién en relacion a este tema es el hecho de que nos da
la posibilidad también de desarrollar lo que es un transporte maritimo
de corta distancia, lo que se llama también un short shipping entre los
paises.

Cabe la posibilidad de que debamos hacer un diagnéstico, para
estimar cudnto de los productos internos que nos movemos, por ejemplo,
por carreteras, tomando en consideracién temas como la sostenibilidad
ambiental y el uso de combustible, podriamos moverlos via maritima y
tener tal vez los productos de una manera mas amigable con el ambiente,
disminuyendo alguno de los costos también.

En lo que respecta al estudio del comercio internacional desde
finales del siglo pasado se ha venido empleando, con mayor frecuencia,
el denominado modelo de gravedad del comercio, cuya versién mas
simple plantea que el comercio entre dos economias es directamente
proporcional a sutamario medio, generalmente con el PIB e inversamente
proporcional a los costos de comercio, aproximados por variables
geograficas como la distancia y la vecindad, entre otras y de politica
comercial.
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En tal sentido, la existencia de mas y mejor infraestructura en
cada par de paises de origen y destino de bienes y servicios provocaria
una reduccién de los costos del comercio, tanto bilaterales como
multilaterales, en virtud de las externalidades positivas que esta provoca
en la provisién de bienes y servicios. El desarrollo de la infraestructura
tiene el interesante potencial de permitirnos conectar con nuevos y
mayores mercados de tal forma que se pueda lograr pasar de un comercio
de pequena escala a un comercio global de productos y de muchos mas
productos.

Haciendo un resumen entonces de lo que es infraestructura y su rol
en el comercio, podemos concluir que el costo y la calidad de los servicios
en infraestructuras son determinantes importantes del volumen y del
valor del comercio internacional, por la repercusién que tienen en los
costos de las transacciones transfronterizas. La mala infraestructura de
transporte o los servicios de transporte ineficientes se reflejan en costos
de transporte directos més altos y tiempos de entrega mds largos. La
mala calidad de la infraestructura también aumenta los costos totales
de transporte al aumentar los costos de transporte directo y el tiempo
de entrega.

Lavinculacién integrada del transporte y de las telecomunicaciones
es esencial para que las redes de transporte sean eficientes en funcién
del costo. Aqui rdpidamente podemos ver en tema de infraestructura
lo que es el indice de desemperfio logistico, también compartido entre
2018 y 2019. Es muy importante para poder analizar cuando el nimero
se acerca a 1 es bajo el indice logistico y cuando estd en 5, estd mas alto,
podemos hacer una comparacién en cémo estan los paises de la region
en momento de analizar esa capacidad logistica que tiene cada uno.

Sobre los aspectos operativos y regulatorios, podemos decir que la
integracion latinoamericana ha sido un anhelo de décadas por la regién.
Podemos hablar de que hay una necesidad de realizar una armonizacién
de normas y estdndares técnicos entre las diferentes leyes que existen en
la regién. Si estamos hablando de tratar de integrarlos es fundamental
desarrollar mas lo que es la regulacién y la supervisién e incluir mucho
la participacién ciudadana y el impacto ambiental que tienen que ver
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con el transporte y la logistica, desarrollar mas la tecnologia logistica
y hacer una gestién de riesgo y contingencia, también dentro de lo que
nos atafe.

Algunos aspectos operativos, regulatorios y beneficios de la inte-
gracién de la infraestructura, podemos hablar de que fomenta el comer-
cio, hay una mayor cooperacién regional, desarrollo sostenible, acceso
a mercados internacionales y el crecimiento econémico. Tenemos en el
SELA un proyecto que se llama la Red de Puertos Digitales y Colaborati-
vos, donde este proyecto se basa en cuatro pilares: (i) el trabajo interor-
ganizacional, (ii) el trabajo de procesos logisticos, (iii) la estandarizacién
de servicios de carga y (iv) transporte. En este proyecto lo que hacemos
es reunir a la academia, a los puertos publicos y privados, a consultores,
a todos aquellos actores dentro del tema logistico, para desarrollar una
red de cooperacion.

Este afio, por ejemplo, llevamos a cabo nuestro séptimo encuentro
junto con CEPAL, en la ciudad de Santiago de Chile, donde se hablaron
de muchos temas relacionados con el transporte fluvial, con temas de
logistica, medio ambiente, tema de seguridad en la carga, entre otros.

Comentandoles un poco antes de finalizar, tuve la oportunidad
de trabajar en un proyecto con el BID, de transporte maritimo de corta
distancia en el drea Centroamérica, en el cual, un ejemplo, realizamos
talleres con cinco actores de la cadena logistica, como veran los
exportadores, como eran las comparfiias navieras, los transportistas
terrestres, el gobierno. Y al final lo que hicimos fue preguntarle a cada uno
de ellos qué es lo que ellos esperaban de una iniciativa y de esta manera
se desarrollaron planes por pais, de qué cosas habian que cambiar, que
habian que mejorar para generar un espacio para poder desarrollar una
iniciativa de cabotaje a nivel regional y después se hizo un plan regional
de qué habia que hacer. La iniciativa no se ha desarrollado en pleno se ha
desarrollado por tiempos y por momentos, muchos de estos cuando han
habido crisis de transporte en el drea de Centroamérica, pero puede ser
un ejemplo que podamos utilizar en el drea del Sur para reunir diferentes
actores y analizar los intereses lo que le atafia a cada uno en miras a
realizar esta integracién.
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O Planejamento Nacional de Logl'stica no Brasil:
aportes para a integragﬁo da América do Sul

Brunno Santos Goncalves®

Resumo: O objetivo da apresentacio é reforcar a importincia de se ter
um planejamento integrado de infraestrutura que concilie diferentes
iniciativas, estudos, projetos em um unico plano, compartilhado entre
todos os atores envolvidos. A sistematiza¢io do planejamento integrado
em infraestrutura de transportes e logistica no Brasil e na América do
Sul fundamental para o éxito dos projetos, assim como para a superacio
definitiva da concep¢io de projetos de infraestrutura isolados.

Palavras-chave: planejamento integrado; infraestrutura; logistica;
transporte.

A INFRA S.A. é uma empresa publica vinculada ao Ministério dos
Transportes e que tem entre suas atribui¢des apoiar a estruturagio dos
instrumentos de planejamento de transporte do Brasil. O objetivo desta
apresentacio é trazer a experiéncia brasileira na operacionalizacio e
sistematizac¢io do processo de planejamento no pais

No Brasil, historicamente, o planejamento de transporte sempre
foi setorizado, coexistindo diferentes planos e iniciativas pontuais. Na
primeira década dos anos 2000, foram desenvolvidos, separadamente
e sem a devida integracdo metodolégica, o Plano Nacional de Logistica
Portudria (PNLP), o Plano Hidrovidrio Estratégico (PHE) e o Plano
Nacional de Logistica Integrada (PNLI).

1 Assessor técnico da Infra S.A. Doutor em Engenharia de Transportes pela Universidade Federal do Rio de
Janeiro (UFR)). Atuou como assessor da Diretoria e da Superintendéncia Executiva da Agéncia Nacional
de Transportes Terrestres (ANTT).
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Neste cendrio, viu-se a necessidade de sistematizar esse processo
que denominamos Pirdmide do Planejamento Integrado de Transporte
(PIT). Explicando a pirdmide do PIT, no nivel estratégico, temos o
Plano Nacional de Logistica (PNL), que traz a visdo de futuro do pais, as
necessidades e as oportunidades. Em nivel tético, observamos os Planos
Setoriais; Plano Setorial de Transporte Terrestre (PSTT), Plano Setorial
de Portos (PSPORT), Plano Setorial Hidroviario (PSH). Dos Planos
Setoriais derivam ac¢des e empreendimento que comporio os planos de
parecerias e de investimento publico do governo federal.

Imagem 1 - Instrumentos do planejamento integrado
dos transportes

Logistica (PNL)

Estratégico ) S » O que fazer?

A

o Plano Setorial Plano Setorial Plano Aeroviario Plano Setorial
Tatico A 5 i i Como fazer?
Terrestre Portuario Nacional Hidroviario
Iniciativas Iniciativas Iniciativas Iniciativas
setoriais setoriais setoriais setoriais
Plano Invest. Plano Invest. Plano Invest. Plano Invest.
Setorial de Publico ! Setorial de Piblico Setorial de Pablico Setorial de Publico

\, Parcerias \, Parcerias \, Parcerias \, Parcerias

' Plano Geral de Parcerias Plano Geral de Acdes Publicas .

Fonte: PIT, 2021, p. 7.

Neste contexto, a partir do momento que comecamos a trabalhar
com essa sistematizacio do processo de planejamento, foi possivel
concentrar esforcos e iniciativas em cada um dos niveis de planejamento,
estratégicos ou taticos. Mas para isso, na elabora¢io do PNL 2035, por
exemplo, tivemos uma série de desafios. Dentre eles destaco a questdo de
integracio dos planos e iniciativas ja existentes em um tnico programa.
Desafio similar ocorre quando se vislumbra pensar em um planejamento
integrado dalogistica da América do Sul. Dai, vem o questionamento que
coloco para reflexdo neste férum: “Como conciliar diferentes iniciativas,
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estudos, projetos em um unico plano, que seja de interesse de todos os
atores envolvidos, direta e diretamente?

Vivenciamos esses desafios nos esforcos de planejamento recente
no Brasil, e o que posso lhes dizer a partir de minha experiéncia pessoal,
é de que nio se trata de algo simples, trivial, mas que é possivel de ser
implementado gradativamente. Trazendo para o contexto do processo
de planejamento integrado sul-americano, nota-se que prevaleceram
iniciativas de implantacido de a¢bes de projetos de infraestrutura de
transporte um tanto quanto isoladas. Pensa-se em pavimentar uma
rodovia ligando o Brasil a Guiana, ou fomentar um corredor bioceénico,
retirando entraves regulatérios e operacionais, mas isso ndo estd
sistematizado em um plano unico e integrado para o continente. Quando
pensamos em projetosisolados, cada projeto tem uma proposta diferente:
melhorar a questdo de capacidade, condicionamentos, conectividade,
melhorar a eficiéncia de transporte de carga ou no transporte de pessoas,
reduzir emissdo de poluentes, melhorar a questdo de seguranca.

Por outro lado, se colocdssemos todos esses projetos num unico
plano integrado regional, qual que seria o objetivo desse plano? Acredito
que essa seja a primeira pergunta a ser discutida e consensuada entre os
paises interessados em desenvolver um instrumento de planejamento
integrado regional. Quais os objetivos do plano regional? Melhorar
a eficiéncia logistica? Aumentar o comércio entre esses paises? Tudo
isso deve ser pensado antes de se iniciar um processo de planejamento
integrado. E para isso os desafios sio enormes. Existem questdes
de compatibilizacio de dados, da carteira de projeto que cada pais
possui, questdes regulatérias, necessidade de obten¢do de matriz de
origem-destino para que possam ser identificados os fluxos de carga
e os movimentos mais representativos entre os paises, necessidade
de levantamento e estimativas de custos de transporte, projecdes
econdmicas, entre outras questdes. Isso tudo, eu volto a repetir, entendo
que seja possivel sistematizar se todos os paises envolvidos se sentarem
a mesa e definirem objetivos comuns para o planejamento logistico.

Trazendo um pouco da experiéncia brasileira no Plano Nacional de
Logistica (PNL), como resultados elaboramos diagnésticos e prognésti-
cos para o horizonte de 2035, contendo anélise de cenarios multimodais
relacionados a infraestrutura de transporte brasileira. Trata-se de um
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plano orientado a resultados, no qual se preza muito em racionaliza¢do
dos fluxos de transporte, no aumento da competitividade, da eficiéncia
logistica, da seguranca e da sustentabilidade.

A partir do momento que estruturamos uma rede multimodal
regional, sdo identificados os corredores logisticos estratégicos e os
projetos que sdo mais e menos atraentes. Nos diferentes cenarios pode-
-se avaliar a inclusio de novas infraestruturas, mudancas nas projecdes
econdmicas, impactos de novos aspectos legais, como por exemplo
no caso do PNL, a questio da nova lei de cabotagem no pais e novas
tecnologias, como por exemplo o uso de veiculos elétricos. Os resultados
paracada cenariovio sendo trazidosnaforma deindicadores, demudanca
de matriz de transporte, mudancas nas questdes de sustentabilidade,
acessibilidade, eficiéncia, seguranca e impactos no PIB.

H4 um exemplo de alocagdo de fluxos de carga na rede de transpor-
te brasileira. Como resultado, o PNL apresenta os projetos e iniciativas
prioritarios para os diferentes setores de transporte. Entendemos que
estas andlises sio totalmente possiveis de serem expandidas para o nivel
sul-americano e latino-americano, desde que haja a colabora¢io entre os
paises interessados.

Finalizada esta apresenta¢do, gostaria de salientar a importan-
cia da sistematiza¢do do planejamento integrado para as iniciativas e
projetos que estdo sendo gestados em nosso continente. Entendemos
que as analises realizadas no PNL s3o totalmente possiveis de serem ex-
pandidas para nivel sul-americano e latino-americano, desde que haja
a colaboragio entre os paises interessados. Neste sentido, colocamos a
INFRA S.A. a disposi¢do para ajudar no desenvolvimento dos instru-
mentos de planejamento regional.

Referéncias

PIRAMIDE do Planejamento Integrado de Transporte (PIT), 2021,
p. 7. Disponivel em: <https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/
planejamento-integrado-de-transportes/politica-e-planejamento/
Guia_4320027_2021_06_02_Guia_Orientacao_Planos_Setoriais.pdf>.
Acesso em: 22 mar. 2024.

140


https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/planejamento-integrado-de-transportes/politica-e-planejamento/Guia_4320027_2021_06_02_Guia_Orientacao_Planos_Setoriais.pdf
https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/planejamento-integrado-de-transportes/politica-e-planejamento/Guia_4320027_2021_06_02_Guia_Orientacao_Planos_Setoriais.pdf
https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/planejamento-integrado-de-transportes/politica-e-planejamento/Guia_4320027_2021_06_02_Guia_Orientacao_Planos_Setoriais.pdf

0 Planejamento Nacional de Logistica no Brasil: aportes para a integracdo da América do Sul

PLANO Nacional de Logistica. PNL 2035. Ministério da Infraestrutura,
EPL. Disponivel em: <https://ontl.infrasa.gov.br/wp-content/uploads/
2021/10/PNL_2035_29-10-21.pdf>. Acesso em: 22 mar. 2024.

PLANO Nacional de Logistica Portudria (PNLP), 2019. Disponivel
em: <http://antigo.infraestrutura.gov.br/images/2020/03/2.09.pdf>.
Acesso em: 22 mar. 2024.

PLANO Hidroviario Estratégico (PHE), 2013. Disponivel em: <https://
dados.transportes.gov.br/dataset/99e455ff-86a0-4482-8e00-
cec203c17c84/resource/15350aae-5ba9-4993-aac0-bb007929a3fa/
download/5_phe_relatorio_plano_estrategico.pdf>. Acesso em: 22 mar.
2024.

PLANO Nacional de Logistica Integrada (PNLI). Disponivel em:
<https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/planejamento-
integrado-de-transportes/politica-e-planejamento/publicacoes/
planonacionaldelogisticaintegradapnli51.pdf>. Acesso em: 22 mar.
2024.

141


https://ontl.infrasa.gov.br/wp-content/uploads/2021/10/PNL_2035_29-10-21.pdf
https://ontl.infrasa.gov.br/wp-content/uploads/2021/10/PNL_2035_29-10-21.pdf
http://antigo.infraestrutura.gov.br/images/2020/03/2.09.pdf
https://dados.transportes.gov.br/dataset/99e455ff-86a0-4482-8e00-cec203c17c84/resource/15350aae-5ba9-4993-aac0-bb007929a3fa/download/5_phe_relatorio_plano_estrategico.pdf
https://dados.transportes.gov.br/dataset/99e455ff-86a0-4482-8e00-cec203c17c84/resource/15350aae-5ba9-4993-aac0-bb007929a3fa/download/5_phe_relatorio_plano_estrategico.pdf
https://dados.transportes.gov.br/dataset/99e455ff-86a0-4482-8e00-cec203c17c84/resource/15350aae-5ba9-4993-aac0-bb007929a3fa/download/5_phe_relatorio_plano_estrategico.pdf
https://dados.transportes.gov.br/dataset/99e455ff-86a0-4482-8e00-cec203c17c84/resource/15350aae-5ba9-4993-aac0-bb007929a3fa/download/5_phe_relatorio_plano_estrategico.pdf
https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/planejamento-integrado-de-transportes/politica-e-planejamento/publicacoes/planonacionaldelogisticaintegradapnli51.pdf
https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/planejamento-integrado-de-transportes/politica-e-planejamento/publicacoes/planonacionaldelogisticaintegradapnli51.pdf
https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/planejamento-integrado-de-transportes/politica-e-planejamento/publicacoes/planonacionaldelogisticaintegradapnli51.pdf




A importancia da qualidade da governanca dos
projetos de infraestrutura

Alexandre Messa Peixoto da Silva!

Resumo: O objetivo desta apresentacio é definir o que é preciso para um
formulador da politica observar com relagdo aos projetos de integracio
regional de infraestrutura. Expdem-se simula¢des sobre a relagdo entre
investimento publico e crescimento econémico e o peso da qualidade
da governanca dos projetos de infraestrutura. Conclui-se que ha quatro
fatores fundamentais a se observar nos projetos de infraestrutura:
(i) governanca, (ii) transparéncia e monitoramento, (iii) melhorias
regulatdrias e (iv) mecanismos de financiamento.

Palavras-chave: governanca; ficha de sustentabilidade; infraestrutura;
financiamento.

O objetivo desta apresentacdo é trazer algumas observacdes
querendo responder a seguinte pergunta: o que é preciso para um
formulador da politica observar com relagio aos projetos de integracdo
regional de infraestrutura? Primeiro, trago alguns numeros de um
estudo muito importante do EMI, de 2020, no qual se analisa o efeito da
governanca dos projetos de infraestrutura sobre o sucesso deles.

1 Diretor do Departamento de Infraestrutura e Melhoria do Ambiente de Negocios da Secretaria de
Competitividade e Regulagdo do Ministério do Desenvolvimento, Industria, Comércio e Servigos (MDIC,
Brasil). Doutor em Economia pela Universidade de Sio Paulo (2011). Foi secretario de acompanhamento
Econdmico no Ministério da Economia. Foi chefe da Assessoria Econdmica da Secretaria Especial de
Produtividade, Emprego e Competitividade (SEPEC), e da Assessoria Econdmica da Secretaria-Executiva
da Camara de Comércio Exterior (SE-CAMEX).
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Imagem 1 - Efeitos de choque de investimento publico em
economias emergentes e de baixa renda

=== 00 percent confidence bands
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Fonte: Figure 2.6. IMF, 2020, p. 24.

Nota metodoldgica: The x-axis indicates years after the shock, and t = 0 represents
the year of the shock. Shock represents an increase of 1 percentage point of GDP in
public investment spending. The sample size is 792, and the number of countries is
44. Stronger (weaker) governance is defined based on the value of z in the transition
function between governance regimes.

A partir desses graficos é possivel relacionar o efeito sobre o produto
do investimento publico em infraestrutura. Eles analisam qual o efeito
do aumento de 1% dos gastos publicos em infraestrutura sobre diversas
varidveis, aqui para sintetizar serd avaliado apenas sobre o produto. Os
graficos mostram que hd dois resultados extremos. Na verdade, o efeito
real sempre estd em algum ponto entre esses dois espectros.

De um lado, o efeito mais ébvio do aumento do dispéndio em
infraestrutura, ocasionando um efeito positivo no PIB. Pelas simulac¢ées,
se vé como efeito um aumento de 1% no investimento publico, gerando o
aumento no PIB de 2%, ap6s 4 anos. Do outro lado, se pode ter um efeito
negativo, principalmente se esses investimentos forem mal realizados.
O mecanismo desse efeito negativo é basicamente o aumento do
dispéndio publico, gerando o aumento da divida publica. Esse aumento
da divida publica gera o aumento da taxa de juros, que gera um efeito
negativo sobre o PIB. Entdo, a partir dessa simula¢do, o aumento dos
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gastos publicos em 1% de investimento do PIB gera uma queda no PIB
de 1%. O efeito real esta sempre em algum ponto entre os dois extremos.

O importante é que a varidvel chave desses dois extremos é a
governanca do projeto. Os efeitos da qualidade da governan¢a também
se observam sobre outras varidveis, que acabam sendo determinantes
do produto. Uma governanca de qualidade potencializa os efeitos dos
projetos, inclusive reduzindo o montante necessario de investimentos.
Entdo, a questio da governanca desses projetos de infraestrutura é
bastante importante para se ter o resultado positivo que se almeja.

Como governanca, aqui sdo considerados quatro eixos diferentes:
(i) a questdo da governanca em si; (ii) transparéncia e monitoramento;
(iii) melhorias regulatérias, que vai muito na questdo da harmonizagdo
regulatéria e (iv) mecanismos financeiros. Com relacdo a governanga,
isso vai muito em linha com a apresentacio da Infra. S.A. E basicamente
a necessidade de um planejamento integrado de infraestrutura, para
harmonizar os planos existentes de diferentes setores e exigir uma
avaliagdo socioecondmica para projetos de grande escala. Ou seja, nio
adianta construir um porto se nio tiver rodovia para escoar a produgio
para esse porto. O planejador dessas obras de infraestrutura deve ter um
planejamento integrado entre os diferentes setores, para ver realmente
quais fazem mais sentido que outras. Ademais, deve-se considerar a
andlise de custo-beneficio para projetos de infraestrutura, incluindo
também externalidades e, portanto, resultados ambientais e sociais.

Em relacdo & andlise de custo-beneficio, nesse caso, o beneficio
nio inclui apenas varidvel econémica hardcore, mas também outras
varidveis importantes que podem se levar em conta. Sdo dois aspectos
basilares da questio de governanga: (i) o planejamento integrado entre
os diferentes setores de infraestrutura e a (ii) analise de custo-beneficio
desses diferentes projetos, pois os recursos sao escassos e normalmente
é preciso ter alguma priorizacdo. Os dois eixos basilares da questio da
governanca podem levar a um efeito positivo ou negativo desses projetos
de infraestrutura.

Outro pilar importante para o desenho desses projetos é a
questdo da transparéncia e monitoramento. Aqui como exemplo, tem-
-se 0 monitor de investimentos que expde os dados em varios projetos
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de infraestrutura, toda carteira do PPI (Programa de Parcerias de
Investimentos), toda a carteira do BNDES est4 nesse monitor. E um
mecanismo de transparéncia para a sociedade e para os investidores
privados, de como estd o andamento desses diferentes projetos e quais
projetos estdo no pipeline. Ha, também, a ficha sustentabilidade, que
é um instrumento de monitoramento da governanca desses projetos
(Brasil, 2022). Outra questio sdo as melhorias regulatérias, composta
basicamente por trés pontos importantes: (i) harmonizacgio regulatéria,
(ii) identificacdo de entraves a atividade econémica e (iii) seguranca
juridica necessaria para os projetos.

Os projetos podem gerar justamente a motivac¢io necessaria para
a melhoria regulatdria em si. Por exemplo, eu acho que uma questio
muito importante e necessdria em projetos de infraestrutura, e é das
que mais chegam, sdo as ambientais. O licenciamento ambiental é
um pilar que necessita de harmoniza¢io regulatéria. Os trés entes
federativos, municipios, estados e Unido, no caso do Brasil, possuem
competéncia sobre a questdo ambiental. Ha entraves, ndo no sentido de
pular etapas, mas no sentido de nio ter duplicagido de custos. Muitas
vezes nessa questio de sobreposicio de competéncias acaba tendo
também duplicacio de custos e seguranca juridica. As vezes, ndo se tem
segurangca juridica até apés o licenciamento. Entdo, é um exemplo que
abrange esses trés itens em obras de infraestrutura, provavelmente um
dos mais fundamentais.

Por dltimo, a questdo dos mecanismos financeiros. O investimento
publico por si sé sempre é insuficiente dado o quadro fiscal que
sempre precisa de atencdo, entdo a atragio de investimentos privados
é bastante importante para potencializar os efeitos dos investimentos
publicos. Essa atra¢io de investimentos privados pode ter bastante
criatividade no bom sentido para procurar novos mecanismos, como
debéntures incentivadas, debéntures de infraestrutura, debéntures
verdes. H4 vérios projetos no Congresso tratando sobre esse tema e
sd0 mecanismos importantes e que podem ser bem uteis para atracio
de investimento privado, de tal forma a impulsionar e potencializar
os investimentos publicos nesses setores. Como exemplo, tem-se o
monitor de investimentos, que é um centro de informagdes sobre
investimentos e sustentabilidade no Brasil, visando facilitar o acesso
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a dados relevantes, promover a interacdo entre governo, investidores,
academia, multilaterais e sociedade civil. Como parceiros nesse projeto
sdo destaques: ANTAQ, ANEEL, BID, BNDES, Conexis Brasil Digital,
IBGE, INFRA S.A., Ipea, Ministério da Infraestrutura, Ministério do
Desenvolvimento Regional, PPI, Telebras, UK Government, UK Sip.
No monitor de investimentos é possivel encontrar todos os projetos da
Carteira do PPI, BNDES e outros. E um instrumento que pode ser ttil
e importante para a atracido de investimentos, para que os potenciais
investidores tenham ciéncia dos projetos que estio no pipeline, para
divulgacdo de informacdes e transparéncia para sociedade.

Para avaliacdo da qualidade da governanca dos projetos, um
instrumento que a estd sendo desenvolvido junto com BNDES, PPI
e BID é ficha de sustentabilidade, ou protocolo de sustentabilidade,
que vai justamente em linha dos atributos para infraestrutura de
sustentabilidade desenvolvidos pelo BID e pelos principios do G20 para
a qualidade da infraestrutura. E um protocolo que abrange 4 dimensées,
o nome sustentabilidade pode causar, digamos, um entendimento
incompleto, porque a ambiental é apenas uma das quatro dimensées
analisadas, sdo elas a (i) social, (ii) ambiental, (iii) institucional e
(iv) econdmico-financeiro. E um protocolo que analisa cada projeto de
infraestrutura nas quatro dimensdes.

Na dimens&o social ele avalia pobreza, impacto social e engajamento
das comunidades, direitos humanos e do trabalho e preservagio cultural.
Na questio ambiental, avalia resiliéncia a desastres naturais climéticos,
a preservacdo do ambiente natural, o efeito sobre a poluicdo e o efeito
sobre o uso eficiente dos recursos. Na dimensio institucional, avalia
o alinhamento com as estratégias nacionais e globais, a governanca e
mudancas sistémicas, os sistemas efetivos de gestdo e responsabilidade
e desenvolvimento de capacidades, é bom dizer também que no
institucional tem questdes de compliance, que sio muito importantes
nesses projetos. Na dimensio econdmica e financeira, avalia também o
retorno econdémico e social do projeto, a sustentabilidade financeira do
projeto e outros atributos.

S4o quatro dimensées muito importantes para avaliar a qualidade
do projeto, ou seja, se o projeto, primeiro, tem sustentabilidade
econdmico-financeira, se ele cumprir varios requisitos institucionais,
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especialmente do ponto de vista de compliance, e se ele tem efeitos
positivos no sentido social e ambiental. Entio sio quatro pilares ou
dimensdes que esse protocolo avalia que justamente analisa a qualidade
dos projetos. Existe um documento com toda a metodologia, disponivel
na Internet, apresentando as quatro dimensées, 49 atributos, quatro
fases e trés niveis de maturidade do projeto, desenvolvido junto com
o BID e a gente esta trabalhando nos guias setoriais com BNDES e PPI
(Brasil, 2022).

Como conclusio, os efeitos dos investimentos publicos sobre o bem-
-estar da popula¢do dependem muito da governanca do processo desses
investimentos. A governanca do processo é uma varidvel chave para os
efeitos serem positivos, nulos ou negativos. E importante, portanto,
a atuagdo nessas quatro frentes (i) governanca, (ii) transparéncia e
monitoramento, (iii) melhorias regulatérias e (iv) mecanismos de
financiamento. Também sio importantes os protocolos e principios
adotados internacionalmente em relagdo a qualidade dos projetos de
infraestrutura, como diretrizes a serem adotadas e como avalia¢io dos
projetos individuais em si.
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Reflexdes sobre a promogio da inclusdo social e

da sustentabilidade da infraescrutura regional:
contribui¢oes da CEPAL

Camila Gramkow?!

Resumo: Na América do Sul, hd um grande acimulo com a IIRSA e o
Cosiplan sobre os projetos de integracio da infraestrutura. Atualmente,
o grande desafio para a atualizacdo dessa nova agenda da integracio
sul-americana é a incorporagdo plena e transversal da promocio da
inclusio social e da sustentabilidade ambiental. Nesta comunica¢éo, sdo
apresentadas as contribui¢des da CEPAL sobre os impactos ambientais e
sociais no contexto das mudancas climaticas, além dos impactos sobre a
infraestrutura fisica nos paises da regido.

Palavras-chave: CEPAL; mudancas climéticas; infraestrutura fisica;
sustentabilidade.

A Comissio Econdmica para América Latina e Caribe (CEPAL) tem
dreas de pesquisa de trabalho que podem contribuir com essa grande
discussdo sobre infraestrutura. Reconhece-se que houve um grande
acamulo com a IIRSA e o Cosiplan com os esforcos do passado, mas
talvez o grande desafio ou os grandes temas de atualizagio dessa nova
agenda da Integracdo da América do Sul seja exatamente a incorporagio
plena e transversal da promocio da inclusio social e da sustentabilidade
ambienta.

1 Oficial de Assuntos Econdmicos do Escritorio da CEPAL em Brasilia. Doutora em Economia da Mudancga
Climética pela Universidade de East Anglia, Inglaterra; mestre em Economia pelo Instituto de Economia
da Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ) e formada em Economia pela Faculdade de Economia,
Administragdo e Contabilidade da Universidade de Sao Paulo (USP).
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A CEPAL tem se dedicado a desenvolver uma abordagem e uma
linha de propostas para os paises da América Latina do Caribe chamado
“Grande impulso” ou Big Push para sustentabilidade. Essa é uma
tentativa de construir uma abordagem para tentar organizar o debate
em torno desses grandes temas que sido complexos de serem tratados,
a sustentabilidade Econémica Social e Ambiental, pois sdo justamente
temas transversais.

Essa abordagem estd em trés eixos principais. Parte-se de uma
andlise da insustentabilidade dos estilos atuais de desenvolvimento
para o primeiro eixo, considerando todo o conjunto de evidéncias
sobre a insustentabilidade econémica, social e ambiental, e de analise
prospectiva diante de um cendrio de ina¢io para o segundo eixo; ou seja,
se nio enfrentarmos esses grandes desafios, o que tende a acontecer?
O terceiro eixo é o de investimentos. O investimento é a grande variavel
de andlise e de a¢do do Big Push no curto prazo, pois se relaciona a
capacidade de dinamizar empregos e gerar renda, e que liga o curto e
o longo prazo. Sao os investimentos de hoje que explicam o modelo de
desenvolvimento de amanhi

Entdo, a partir desse diagndstico do cendrio atual, a CEPAL realiza,
anualmente, uma anélise de como a regido estd em relagdo aos Objetivos
do Desenvolvimento Sustentavel (ODS), considerando que os temas que
foram tratados neste Workshop perpassam todos os ODS, e destaca-
-se que existem quatro ODS diretamente vinculados aos setores de
infraestrutura

No quadro 1, observa-se que, para todos os 17 ODS, ha quadros
marcados de acordo com a situacido de cada: os que estio marcados
em verde sdo as metas dos ODS que tiveram avanco; em amarelo, as
metas de cada ODS que tiveram um avanco, porém nio na velocidade
necessdria para o cumprimento da meta até 2030; e os quadros marcados
em vermelho sio aqueles que nio tiveram avanc¢o ou o que tiveram
retrocesso.
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Quadro 1 - América Latina e Caribe: Metas dos Objetivos de
Desenvolvimento Sustentdvel (ODS) por probabilidade de
cumprimento até 2030 e porcentagem de metas analisadas por ODS

Cantidad
Objetivo Metas de datos
disponibles

|

15.6 | 15.8

176 | 17.8 | 17.9 [ 1712

B La tendencia se aleja de la meta
[ La tendencia es correcta, pero el avance es demasiado lento para alcanzar la meta
M |a meta se alcanzd o es probable que se aleance con la tendencia actual

Fonte: CEPAL, 2023.

Na América do Sul, 35 metas (ou 31% delas) tém uma tendéncia
que afastam a regido do cumprimento de metas proposto para 2030. Em
vermelho, particularmente no ODS 10 sobre “reducio de desigualdades”,
o 2 sobre “fome zero” e o 16 “paz, justica e instituicdes s6lidas”. Das
metas, 45%, ou 40%, mostra uma tendéncia correta, porém no ritmo
insuficiente — que sdo os que estio em amarelo. 32% das metas ou 29%
ja foram alcancadas ou estdo muito préximas de serem alcan¢adas.

No eixo de Diagndstico, foi identificado que hd uma assimetria
no caso da América Latina e do Caribe e também na América do Sul.
A América Latina é uma regido que contribui relativamente pouco com
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as emissdes de gases de efeito estufa: estima-se que a regido contribui
com menos de 10% das emissdes anuais de gases de efeito estufa.
Considerando o ponto de vista per capita, a América Latina emite por
pessoa 1/3 das emissdes da Europa ou dos Estados Unidos; no entanto,
apesar de ser uma contribuidora relativamente menor em relagdo a
outras regides do planeta, ela é uma das regides mais vulneraveis aos
impactos das mudancas climaticas.

No gréfico 1, observam-se impactos nas grandes regides da América
Latina e da América do Sul.

Grafico 1 — Desafios em relacio aos recursos hidricos

México, el Caribe y Centroamérica serdn mds secos, las ciudades andinas sufriran stress hidrico

y América del Sur estara mas expuesta a inundaciones: humedad y siress hidrico se acentian.
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Fonte: CEPAL, 2018.

Observa-se o aumento nos dois extremos. Ou seja, veremos eventos
extremos ligados a excesso de chuvas, excesso de tempestade, excesso de
inundac¢6es, enchentes e os desastres decorrentes de deslizamentos de
terra, levando a interrupc¢io da estrutura. Também no outro extremo,
temos os efeitos da seca e dos periodos cada vez mais prolongados e
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mais intensos de seca, os quais tém impactos direto na infraestrutura de

energia. A América do Sul é muito dependente da geracio hidrelétrica,

que requer reservatdrios com quantidades adequadas para o seu

funcionamento integral.

No gréfico 2, observa-se alguns impactos que o aquecimento global

trard a regido. E importante destacar que boa parte da populagio da

América Latina estd localizada no litoral, que é exatamente a drea que vai

sofrer boa parte desses impactos com as mudancas das marés, reducio

de defesas nas praias, inundacio de ecossistemas, impactos no turismo,

aumento da salinidade e impactos diretos na infraestrutura portuéria,

a temperatura da superficie da 4gua, a variacdo de tamanho das ondas,

entre outros.

Grafico 2 - Desafios nas cidades costeiras diante do aumento
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Fonte: CEPAL, 2018.
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A CEPAL foi uma das fundadoras de um manual de avaliacio de
impacto de desastres e tem se dedicado, do ponto de vista técnico, no
desenvolvimento de metodologias. A CEPAL participou de mais de 90
estimacdes e avaliacdes de impactos de desastres em 28 paises da regido
desde 1972. Os paises da América Latina e do Caribe sdo expostos esses
eventos extremos que serdo acentuados nesse cendrio de aquecimento
global incontrolavel abaixo dos limites internacionalmente acordados e
que vio desencadear esses desastres.

No caso da América do Sul, um dos principais impactos de desastres
sdo sobre a superficie da terra, como os deslizamentos de terra, que
afetam o transporte vidrio, o principal modal utilizado. Estima-se que
somente um desastre ligado a inundag¢des, como o transbordamento dos
rios, pode levar perdas anuais significativas. O grafico 3 indica quais sio

as perdas por pais.

Gréfico 3 — Perdas anuais associadas ao transbordamento de rios
para a América do Sul: mudancas relativas em relacio ao ano de
2020 (variacdo porcentual)

500

Argentina
Colombia
Suriname

2030 2050 M 2100

Fonte: CEPAL, 2022.

No caso do Brasil, as perdas sdo 88% maiores em relagio ao que se
observou no ano de 2020. Esses impactos vdo se acumulando ao longo
do periodo conforme também aumenta a temperatura média global. Um
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exemplo de quantificagdo sdo as perdas ligadas aos ciclones tropicais,
que se aplicam a Venezuela, Colémbia e Guiana, paises especialmente
vulneraveis na América do Sul a esse tipo de fenémeno, podem ser
observadas no grafico 4.

Graéfico 4 - Perdas anuais associadas aos ciclones tropicais para
a América do Sul: mudancas relativas em relagio ao ano de 2020
(varia¢io porcentual)
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Fonte: CEPAL, 2022.

Para nido deixar de lembrar de um dos fundadores da CEPAL e do
pensamento cepalino e latino-americano, Ratl Prebisch tem um texto
da década de 1980 em que ele dizia em relagdo A crise ambiental que
“nés n3o estamos enfrentando os novos problemas, mas problemas
velhos que estdo se agravando”. Ele se referia a uma camada adicional
a esses problemas ligados aos efeitos extremos, como ja mencionado,
no principal modo da infraestrutura logistica (modal vidrio), o efeito da
interrupcio das estradas, da queda de barreiras e outros impactos que ja
estamos observando nos tltimos tempos.

O gréfico 5 apresenta os impactos, que leva a uma reflexdo sobre
infraestrutura de portos com aumento das inunda¢des, das zonas
urbanas impactadas por inundac¢ées, o aumento da erosio das praias,
da taxa de transporte de sedimentos, das rota¢des, a navegabilidade nos
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portos maritimos devido ao aumento médio da temperatura das ondas,
entre outros.

Grafico 5 - Impactos na zona costeira

El desafio de adaptar la infraestructura costera demanda la revisién de las evaluaciones de impacto

ambiental para recoger el fenémeno y mejor si se coordina a escala regional. Frente al fenémeno,
la recuperacién de manglares cobra importancia.
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Fonte: CEPAL, 2018.

O documento “Los puertos de América Latina y el Caribe y el
riesgo climdtico: impactos en su infraestructura y posibles medidas
de adaptacién” aborda especificamente os impactos na infraestrutura
portudria da América Latina e do Caribe em relagéo aos riscos climdticos,
identificando quais sdo esses riscos e os principais impacto, trazendo
estudos de caso, além de propor uma metodologia de valoragio e
solugdes de adaptagio.

Algumas das conclusées do estudo é que os riscos climdticos
desafiam cada vez mais os ecossistemas portudrios, afetando sua
competitividade, as estratégias a longo prazo, a instalacio de custos, e
para facilitar esse processo é preciso desenvolver um modelo de andlise
econdmica e estudo de caso como estudo traz para auxiliar nessa anélise.
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A figura 1 detalha cada um dos impactos possiveis do aquecimento
global e a altera¢io das costas pode trazer aos portos.

Figura 1 - Potenciais eventos e impactos da mudanga climatica
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Fonte: BID, 2021.

Sobre os tipos de intervencio, ja destacando o eixo propositivo dessa
abordagem do grande impulso do Big Push para sustentabilidade, sdo
essencialmente cinco tipos de intervencio na infraestrutura: ampliacio,
construcgdo de nova infraestrutura, a recupera¢io ou restabelecimento
da capacidade de producio dessa estrutura, a substitui¢ido, no caso de
moderniza¢ido ou atualizacio, e a reabilitacdo, quando ha uma perda
parcial da sua capacidade de provisio de bens e servicos. A andlise parte
do ponto de vista da infraestrutura e cada uma dessas intervencdes a luz
das ameacas e dos riscos climaticos.

A Figura 2 traz um diagrama bem explicativo. Por exemplo, se
ha uma infraestrutura de bens e servicos que foi danificada por uma
ameaca, hd duas op¢des: ou a recuperacgio ou reabilitacio (substituicio
e amplia¢do). Sao duas medidas possiveis sugeridas: realizar uma gestio
corretiva, ou seja, reduzir os riscos existentes desses danos e perdas
associados, e fazer paralelamente também uma gestdo prospectiva,
reduzindo os riscos futuros, os quais sio identificados baseado nas
evidéncias de que vao acontecer.

159



Uma Nova Agenda de Infraestrutura para a América do Sul

Figura 2 - Gestio corretiva e prospectiva do risco segundo a
tipologia do projeto
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Fonte: Rodriguez e Lennox, 2023.

Até aqui, foram tratados o diagndstico, a insustentabilidade e como
a América do Sul ainda poderia avancar em termos de desenvolvimento
a luz dos 17 objetivos do desenvolvimento sustentdvel, tendo em
consideragdo algumas evidéncias dos cendrios de ina¢do, ou seja, nio
limitar o aquecimento global até 2 °C ou até 1,5 °C e os impactos que
isso pode ter na infraestrutura.

Em relagdo ao terceiro eixo, sobre os investimentos, as diversas
areas da CEPAL e as diversas subsedes regionais e escritérios nacionais
tem trabalhado para identificar quais sdo essas grandes areas. Quando
se fala sobre a transformacio e a necessidade de investimentos (que
nio sio investimentos pequenos), a transforma¢io do modelo de
desenvolvimento sé vai acontecer se a gente fizer um volume grande
de investimentos em diversos setores de forma coordenada — por isso a
ideia do Big Push.

Quais sdo esses setores? Sdo 14 setoresjaidentificados que carregam
consigo esse potencial transformador e que tem a capacidade nio sé
de tracionar e de puxar a economia e o crescimento do PIB, da renda e
dos empregos, mas também de incluséo social e de redu¢io do impacto
ambiental. Estd aqui a reconfiguragio das cadeias globais de valor, a
transicdo energética, eletromobilidade, economia circular, bioeconomia,
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Industria Farmacéutica, das ciéncias da vida. A pandemia deixou
evidente o quanto a regido é dependente nesses setores tio importantes
como dispositivos médicos, servicos modernos, especialmente aqueles
ligados a telecomunica¢ido, manufatura avancada, igualdade do género,
sociedade do cuidado, gestio sustentavel da dgua, turismo sustentavel,
o governo digital e seguranca alimentar.

Figura 3 - Areas estratégicas para o Big Push: Missoes ou setores
propulsores
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Fonte: CEPAL, 2022.

Essas sdo as grandes areas estratégicas que foram identificadas
e que hd um esforco de quantificar a necessidade de investimento
e o conjunto de politicas necessarias para impulsionar essas &reas.
Infraestrutura é uma &4rea que passa por diversas outras, como a
transicdo energética e temas ligados a transporte. Mas hd de se fazer
um destaque importante que aborda a visdo histérica dessa etapa sobre
o desenvolvimento da regido, que é a necessidade dos investimentos
em capacidade de desenvolvimento produtivo e a capacidade produtiva
tecnoldgicas e inovativas, que é muito importante quando se discute a
agenda de descarbonizagio.

Essa visdo, que converge em relagio a necessidade de investimentos
em energias renovaveis, na gestio de residuos, na mobilidade
sustentdvel, parece relativamente consensual, mas é necessério
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discutir os investimentos nessas capacidades produtivas, tecnolégicas
e inovativas para traduzir esses investimentos verdes e sustentdveis em
uma agenda de desenvolvimento.

Em termos muito simples, a América Latina, a América do
Sul inclusive, é muito dependente das tecnologias verdes de fora.
Entdo, se pensarmos em uma transi¢io energética sem pensar de
onde vieram essas tecnologias (por exemplo, painéis fotovoltaicos
importados, equipamentos das usinas edlicas importadas, veiculos
elétricos importados, e assim por diante), entio nio se alcancario
o desenvolvimento e a incorporacio dessas capacidades dentro do
territério, os quais permitem simultaneamente a reducio dessas
emissbes e a traducio desse conjunto de investimentos também em
geracdo de empregos nos territérios, empregos decentes, empregos bem
pagos, que sdo normalmente os setores de maior valor agregado e da
inddstria manufatureira.

Foram elaborados cendrios que quantificam essa narrativa, como
estd na Figura 4.
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Figura 4 - Coordenacio e combinacio de politicas: um cenario

ilustrativo
Area estratégica Objetivos Estrategia de modelizacion e instrumentos
Transicion Incrementar |a capacidad de generacion Se simulan inversiones capaces de cuadriplicar la capacidad de generacion
energética sostenible de electricidad mediante fuentes de energla de energlas renovables no convencionales (edlica, solar y geotérmica,

Movilidad sostenible

Bioeconomia

Transformacién digital

Industria manufacturera
dela sal

Economfa circular

Economfa del cuidado

renovables no convencionales.

La transicion en el sector de la energla eléctrica

se combina con la transicion energética en el sector
del transporte (drea de la movilidad sostenible).

La bioenergla se incluye en el area de la bioeconomia.

Aumentar progresivamente el uso de vehiculos
eléctricos e hibridos en lugar de vehiculos con motor
de combustian infema.

El avance hacia la electromovilidad se combina

con la promacién de los biocombustibles, como

el etanol y el biodidsel.

Ampliar la utilizacion de los biocombustibles

en el sector de transporte. Esto se complementaria
con el aumento de la electromovilidad y la generacitn
de electricidad a partir de bioenergia {biomasa, biogas),
descrita en el area de |a transicion energética.
Promover la recuperacidn del capital natural mediante
la restauracion de areas degradadas.

Aumentar las inversiones en sectores clave
para la transformacion digital.

Realizar inversiones adicionales en el sector
de la industria farmacéutica.

También aumentan los gastos publicos en salud
(incluidas las vacunas), que se describen en el drea
de Iz econom(a del cuidado

Promover un mejor aprovechamiento de los materiales
en la economfa.

También se avanza hacia la economla circular

al promover la sustitucion de los combustibles

fosiles por fuentes de energla renovables

(transicion energética y bioeconomia).

Incrementar el gasto pablico en areas clave
para implementar sistemas integrales de cuidados.

hiomasa y hiogés) hasta 2030 con respecto a 2020. Esta aceleracion

de la inversion serfa proporcional al aumento promedio mundial observado
en la década anterior (Centro de Colaboracin Frankfurt School-PNUMA
para el Financiamiento de Energias Sostenibles y Clima/BNEF, 2019).
Ademas, se simula un uso creciente del hidrogeno en las economias
latinoamericanas, por medio de un aumento progresivo hasta llegar,

an 2030, al 1% de participacion de las celdas combustibles

enla capacmad de generacitn de electricidad de los pafses.

Se simulan subsidios a los precios de los vehiculos hibridos y eléctricos (VHE),

equivalentes al 30% para los vehiculos eléctricos hibridos populares,

el 20% para los vehfculos eléctricos e hibridos medianos y el 10%

para los vehfculos eléctricos e hibridos de lujo.

Por ofra parte, se aumentan los precios de los vehiculos con motor

de combustion intema (VMCI), por medio de impuestos equivalentes

al 10% para los VMCI populares, el 20% para los VIVICI medianos

y el 30% para los VMCI de lujo

Por tltimo, se simulan normas de supresidn progresiva de los VMCI,

gue podrian consistir en un incremento gradual obligatorio de la proporcin
le vehiculos eléctricos e hibridos en las ventas de vehiculos, de manera

gue sustituyan progresivamente a los vehiculos que utilizan petroleo,
iésel y gas natural.

Se simula un aumento progresivo de |a proporcion de biocombustibles
hasta alcanzar una convergencia con la mezcla obligatoria que se exige
en el Brasil (27,5%). De acuerdo con la CEPAL (2020), en este pals
continda la trayectoria histérica de aumento de dicha mezcla.

Se simulan inversiones en la reforestacion de 30 millones de heciareas
dsl[;radadas en América Latina y el Caribe, que corresponden al 10%
del rea total degradada en la regitn (Vergara y otros, 2016).

Se simula un aumento de las inversiones en los sectores de electronica,
senvicios de informatica (por ejemplo, hardware) y comunicaciones,
a fin de duplicar el nivel de inversiones en 2030 con respecto a 2020.

Se simula una duplicacion de las inversiones en la industria farmacéutica
para 2030 en relacion con 2020.

Se simula una duplicacion de as inversiones en el reciclaje para 2030
con respecto a los niveles de 2020.

Se duplica el gasto pablico en salud y educacion para 2030 en relacion
con los niveles de 2020.

Fonte: CEPAL, 2022.

Foram
impulsionar

identificadas e estabelecidas politicas e medidas para

investimentos nessas dreas estratégicas e quantificamos

os seus impactos. Essa figura ilustra os investimentos na transi¢io

energética, na mobilidade, na bioeconomia, na transformacio digital

etc., sendo um exemplo ilustrativo do conjunto de politicas que pode

levar esse resultado.

O grafico 6 mostra o resultado do cendrio com essas politicas e em

relacio sem essas politicas.
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Grafico 6 — América Latina e o Caribe: efeitos macroeconémicos,
sociais e ambientais da aplicacio de politicas de desenvolvimento
sustentdvel nos paises da regido, variacio em relacio ao cendrio de
referéncia, 2021-2030 (em porcentagem)

America Latina y el Caribe: efectos macroeconomicos, sociales y ambientales de la aplicacion de politicas
de desarrollo sostenible en los paises de la region, variacion con respecto al escenario de referencia, 2021-2030

(En porcentajes)
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Fonte: CEPAL, 2022.
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Do ponto de vista econdmico, os resultados destacam que no cenério
em que se adotam essas politicas, o PIB Regional seria 5,2% maior em
2030 em relacdo ao cendrio de referéncia; o aumento da atividade
econdmica se deve principalmente ao aumento do gasto publico e dos
investimentos, e em menor medida o aumento do consumo; a acelera¢io
do crescimento da economia se reflete no aumento dos empregos e dos
saldrios totais que aumentam respectivamente 3,4% e 6,9% em 2030
em relacido a esse cendrio de referéncia. Esse aumento nos postos de
trabalho corresponde a cria¢io de mais de 10 milhées de novos postos
de trabalho em relacio ao cendrio de referéncia, o maior crescimento
do saldrios indica que esses novos postos de trabalho se deve a melhor
remuneracio, na dimensio ambiental os resultados socioeconémicos
positivos podem ser obtidos de maneira compativel com a redu¢io da
emissdo de gases de efeito estufa e essa reducdo de 34,2% é maior do
que os atuais compromissos dos paises da América Latina e Caribe para
2030.

Essa andlise mostra que, no cendrio em que se implementam
as politicas de desenvolvimento sustentivel, é possivel produzir
transformagdes importantes que combinam a cria¢io de empregos com
o crescimento mais sustentavel do ponto de vista ambiental. A principal
conclusio é que é possivel avangar simultaneamente no fechamento
dessas brechas de desenvolvimentos sociais econémicos e ambientais
com a combinacdo correta de investimentos e de politicas em areas
estratégicas.

E importante mencionar o Acordo de Escazi, que é o primeiro
tratado ambiental da América Latina e do Caribe e o primeiro tratado do
mundo que prevé dispositivos para a prote¢io dos defensores ambientais.
Na América do Sul, esse acordo ja esta ratificado pela Argentina, Bolivia,
Chile, Equador, Guiana e Uruguai.

Algumas conclusées e recomendacées sobre essas reflexdes, é
que o aquecimento global terd impactos importantes na América
do Sul, afetando tanto nivel como a taxa de crescimento. O sistema
de infraestrutura, particularmente dos logisticos e energéticos, sio
particularmente suscetiveis aos seus impactos. E necessario contemplar
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medidas e investimentos diretamente vinculados a adaptagio diante
dos efeitos do clima e que contribuam para aumentar a resiliéncia
da infraestrutura e das economias perante os impactos futuros que
ocorrerio no ambito da infraestrutura. E fundamental incorporar
principios de gestdo corretiva e prospectiva.

Manter o modelo de desenvolvimento atual, intensivo em carbono,
com degradac¢io ambiental elevada e gerador de desigualdades represen-
ta riscos. A transi¢do para um modelo mais sustentavel ao nivel global,
nio s6 pode atenuar esses efeitos negativos, mas pode oferecer, com a
combinacio correta de investimentos e politicas, uma alternativa para
aumentar o bem-estar das suas pessoas

Para finalizar, o que se pode fazer em relagdo a infraestrutura, espe-
cificamente como impulsionar ou gerar esse Big Push para uma infraes-
trutura resiliente inclusiva e sustentével: incrementando investimentos
e financiamento, melhorando a resiliéncia das infraestruturas, fomen-
tando a infraestrutura verde, fortalecendo os estados e as instituicdes
ligadas ao planejamento, ao desenho a provisio e a manutengio da in-
fraestrutura, fazendo parcerias publico-privadas para financiar projetos
de infraestrutura a luz dos ODS, favorecer modelos de governanca por
setor com participagdo e cooperagdo publica e privada, e planejamento
a longo prazo.
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America del Sur frente al riesgo de fragmentacion
a nivel global: reflexiones sobre la infraestructura
regional para la transformacion productiva,
inclusiva y verde

Annalisa Primi'

Resumen: Este capitulo discute que la agenda de infraestructura a nivel
regional podria ser un elemento extremadamente importante para
reposicionar América Latina como un actor relevante en la economia
global de mariana. Ademas de los temas tradicionales de dicha agenda,
se considera que el de tema de la conectividad digital es un punto muy
importante para una agenda inclusiva y sustentable de infraestructura
para la regidn, la cual puede operar como un factor habilitador de una
industrializacién inclusiva y verde y para cerrar las brechas de género en
el comercio regional.

Palabras clave: OECD; infraestructura verde; digitalizacién; integracién
regional.

Esta es una reflexién extremadamente importante en este preciso
momento: en América Latina son viejos problemas, asi que es necesario
buscar nuevas soluciones. Pero en realidad hay problemas muy nuevos
también que se ponen en frente en el mundo. El escenario econémico
global es extremadamente complicado; hay un debate que se estd llevando
a cabo en las dos lineas de trabajo: infraestructura para el desarrollo
con las iniciativas de los OCDE sobre cadena de valor y transformacién

1 Jefe da Divisdo Econdmica e de Transformagio do Centro de Desenvolvimento da OCDE. Es Doctora en
Economia por la Escuela de Negocios y Economia de la Universidad de Maastricht (Paises Bajos), Master
en Cooperacién Internacional y Desarrollo Econdmico por la Universidad de Pavia (lItalia) y Licenciada
cum laude en Economia de las Instituciones y los Mercados Financieros por la Universidad de Tor Vergata
(Roma, Italia).
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productiva. Hay todo un debate sobre una reglobalizacién o una
globalizacién diferente que puede entregar a resultados mejores y hay
en todas las dindmicas nuevas en temas de “partenariado” y alianzas
estratégicas.

Nos encontramos frente al riesgo de fragmentacién a nivel global.
Para América Latina una hay el riesgo del olvido y la marginalizacién
porque hay un gran énfasis de los parteneriados globales sobre Africa
Asia. Es como si América Latina, en el escenario global, se quedé justo
atrds y la agenda de la infraestructura, por su envergadura, que podria
ayudar a revertir esa potencia de marginalizacién de la regién en un
mundo cambiante.

Obviamente hay un tema de una necesidad enorme de transformar
las economias, claramente tenemos el imperativo de la sustentabilidad
ambiental; hay que transformar los patrones de consumo de comercio
de produccién y esto implica y necesita una transformacién energética
y, por ende, una transformacién de los sistemas logisticos y de la
infraestructura.

La reflexién que se estd haciendo es relevante y con alguna
urgencia de que es necesario pasar de los diagnésticos a soluciones
implementadas. Son tres los puntos sobre cémo hacer para explorar
opciones para transformar un escenario, que no es un escenario ideal,
en una ventana de oportunidad para la regién. Primero clarificar que los
paises de la regién se pongan de acuerdo sobre una premisa de por qué
es importante y por qué hacer una agenda regional de infraestructura.

Es una vision muy parecida a una misién cepalina, pero que
es fundamental porque los objetivos de las decisiones de politica
publica nacional e internacional orientan después los resultados de
las negociaciones; entonces, antes de decir que hay que cerrar brecha
en infraestructura, hay que cerrarla de una forma inclusiva y hay que
saber por qué. Son cinco areas clave donde se podria actuar una agenda
regional de infraestructura y algunas propuestas concretas de cémo se
podria hacer.

¢Por qué una agenda? La agenda de infraestructura a nivel regional
podria ser un elemento extremadamente importante para reposicionar
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América Latina como un actor relevante en la economia global de
mafana. Todavia no es asi. La agenda de infraestructura tiene una tarea
pendiente porque es una agenda poderosa con muchas necesidades de
inversién y de partenariado de repensarla no solo para cerrar brechas
sino para reposicionar América Latina de forma estratégica en el mundo.
El segundo objetivo muy importante adicional, me parece que esos son
complementarios con la visién de la CEPAL, es el tema de enfrentar los
desafios pendientes estructurales del desarrollo de América Latina y de
la transformacién estructural, porque hay que absolutamente cerrar
esta brecha entre el crecimiento y equidad que sigue siendo una parte del
Casillero vacio de la regién. Hay una necesidad absoluta de transformar
las economias y en ese sentido casi que la relacién se revierte en el
sentido claro: hay que transformar las economias para crecer mejor
pero también hay que transformar las economias productivas, lo que se
produce, dénde se produce y cdmo se produce para evitar que la agenda
de infraestructura sea una agenda que concentra riqueza en lugar de
abrir oportunidades para generacién de nuevas riquezas.

Se hizo la revisién de transformacién productiva de Colombia;
cuando un pais tiene las 10 primeras empresas exportadoras que explican
el 65% total de las exportaciones de un pais y mas de la mitad esta en
commodities, en petréleo, y decide hacer una agenda de infraestructura
que no piensa en la transformacién productiva, estd implicitamente
apostando a determinados sectores y a determinados actores. Entonces
hay que tener las lentes puestas sobre los desafios estructurales.

Justamente la agenda de la integracién comercial, de la integracién
productiva y la transformacién estructural de América Latina son
dos tareas que son pendientes y estan relacionadas porque cuando se
mira a América Latina en el mundo, ella es una de las regiones menos
integradas.

El grafico muestra el comercio intrarregional: si se compara a
Europa, en que el 60% del comercio es intrarregional, en América Latina
sigue siendo 15%. Cuando se analiza mds detalladamente, se observa
que el comercio intrarregional en América Latina es un comercio més in-
clusivo en que participan mas Pequefias y Medianas Empresas (PYMEs)
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y se comercia productos mds sofisticados. Pero hay que activar esa agen-
da de transformacién econdémica para que la agenda de infraestructura
permita el cambio estructural, sino hay riesgo de captura de los que ya
estdn grandes y a veces extranjeros.

Lo que se observa en el mundo es que las otras regiones avanzan;
la zona de libre comercio de Africa es una de las mas grandes del mundo,
por numero de personas con 1.2 billones de poblacién y la mayor con
numero de paises. Un pais como Egipto, que es uno de los grandes
manufactureros del continente, le agrega 32 partes comerciales con una
agenda que se une a una agenda de industrializacién hacia lo mismo, ya
es muy integrada y estan los bloques emergentes.

Son cinco dreas que no son postergables para una agenda regional
de infraestructura: cerrar las brechas en la infraestructura digital;
la diversificacién de las fuentes de energias, que estd relacionado
con la creacién de capacidades productivas a nivel regional donde
la cooperacién y la integracién regional es fundamental; hacer una
actualizacién y una mejoria de los sistemas de transporte de logistica
para que los ecosistemas de innovacién y las cadenas regionales sean
innovadoras inclusivas en la regién; el tema de la infraestructura
resiliente a los desastres naturales, y tener una agenda regional sobre la
gestién de las divergencias y enfrentar las disparidades. Habrd que tener
una agenda positiva para todo lo que es lo rural, para todo el tema de las
comunidades, el género, el tema de las PYMEs.

Estos no son temas que se pueden dejar atrds y hay que tener una
lente especial. El tema de la infraestructura digital, de América Latina
es un ejemplo muy positivo de la agenda artificiales, del gobierno de
conectar a las personas, pero si hay un desafio pendiente de transformar
la infraestructura digital - primero en avanzar hacerla resiliente,
redundante y segura y que funcione a la par con la de los paises mas
avanzados para permitir que los sistemas productivos y de comercio de
mariana operen de una forma integrada en los del mundo.

La conectividad digital es un punto muy importante para una
agendainclusivay sustentable deinfraestructura paralaregién. Los datos
sobre banda ancha: por més que la velocidad ha aumentado, esté en 63
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megabits por segundo versus 110 con el promedio de la OCDE. Cuando
se discuten los supercomputers, que son fundamentales para la gestién
de los sistemas de Inteligencia Artificial, de los top 500 del mundo, en
Ameérica Latina solo hay ocho, los que estdn todos en Brasil. Ahi hay
brechas y esta el tema de la mejoria de la de la infraestructura digital de
llegar hasta el dltimo millo de conectar a todos y de transformarla en
una infraestructura que trabaje para la produccién y para las empresas,
hastalas mas pequenas. Eso es también esencial para hacer un upgrade de
todo lo que es los sistemas de infraestructura de transporte y logistico.
Mas alla del impacto de la infraestructura digital como transformadora
de todos los sectores industriales, hay un elemento sobre el tema del
transporte logistico dénde la integracién regional es particularmente
importante.

El otro tema era el tema de la energia, de pasar a una matriz
energética. América Latina tiene la mayoria de la electricidad ya bastante
limpia generada por hidroeléctrico: expandir y diversificar la matriz
energética es fundamental y hay varias opciones, no solo explorar lo de
lo del viento, pero también el tema del hidrégeno. Lo energético es una
frontera abierta y la relacién entre la oportunidad de industrializacién
y la necesidad de invertir en infraestructura en América Latina es
fundamental y se necesita un debate nacional y también regional. Esta
es una agenda que es extremadamente compleja; obviamente hay unas
fronteras que se estdn moviendo y hay que considerar que no hay solo
una transicién a la economia verde porque hay muchas transiciones y
que el paradigma estd abierto y no esta dicho cudl va a ser la energia del
futuro.

Los paises de América Latina tienen recursos naturales que son
esenciales. Tienen minerales criticos que son esenciales para las cadenas
de valor y la seguridad econémica de los paises, sobre todo los paises
OCDE, pero América Latina tiene una gran posibilidad de manufacturar
nuevas energias y entonces de transformar la transicién energética en
una fuente de generacién de capacidades productivas a nivel regional.
Aqui la agenda de infraestructura es extremadamente complicada pero
no se puede postergar la decisién; con relacién a esto hay que destacar el
litio, el cobre y varios de los de los minerales criticos.
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El tema de los minerales criticos no es posicionar América Latina
como un proveedor de un material critico para energia limpia, pues
esto no va a hacer que la extraccién de estos sea limpia. Lo que hay que
hacer es que transformar los sistemas de extraccién y de transformacién
y generar ecosistemas innovadores: las infraestructuras que necesitan
de transporte y de energia para hacer esto son muy distintas, si se
considera un paradigma extractivo versus un paradigma que genere
industrializacién, es fundamental tenerlo en una discusién sobre
infraestructura.

Hay que tener una mejoria de los sistemas de transporte y de
logistica y hacerlo de una forma que se relacione con las necesidades
de transformacién productiva en la regién. En el caso del Covid-19,
con los datos que, actualizados hasta febrero de 2022, en la region se
observé un empuje durante la pandemia y postpandemia para fortalecer
capacidades e instrumentos médicos, servicios de salud y produccién de
medicamentos a nivel regional. Las necesidades de infraestructura no
solo de transportes sino energética, infraestructura de investigacién y
de infraestructura digital para eso son muy amplias.

La infraestructura nueva de América Latina deberia tener en
cuenta como ella puede operar como un factor habilitador de una
industrializacién inclusiva y verde. Hay varias areas. Seguramente el
tema de salud, pero también el tema del agrofood porque est4 relacionado
con el food-tech, el tema de la economia del océano y el mar, porque tiene
un impacto muy grande en la relaciéon con la infraestructura, y todo lo
que es la bioeconomia. El tema de la Amazonia y el tema de la economia
circular: ;qué tipo de infraestructura de transporte de logistica se
necesita para que esto pueda funcionar? Hay que tener una agenda
regional y pensar en los proyectos que son transfronterizos.

Otro punto era tener una agenda de infraestructura que tenga
un lente puesto sobre el tema de las disparidades. América Latina
es una regién que estd bastante bien en tener una agenda de politica
comercial que estd muy atenta a enfocarse en el tema de la inclusién de
las mujeres y de evitar que la gente a comercial sea fuente de incremento
o persistencias de brechas y de oportunidades. ;Cémo esta la gente de

174



América del Sur frente al riesgo de fragmentacion a nivel global:
reflexiones sobre la infraestructura regional para la transformacion productiva, inclusiva y verde

infraestructura en este sentido? ;Cémo se podria pensar en un agente
de infraestructura regional que ayude a que la mitad de la poblacién de
la regién participe de una forma activa en el crecimiento del desarrollo y
que no quede excluida de la creacién de los sistemas de infraestructura?

El componente inclusividad es muy importante para abordar la
integracion regional y comercial. Las mujeres obviamente comercian y
participan mucho menos, participan en los sectores que importa menos
y cuando lo hacen a veces son invisibles porque participan de alguna
forma informal, faltan muchos datos en esta en esta area.

Otro elemento es el tema de las carreteras rurales que siempre
quedan atrds o son mas dificiles de hacer. Habria que enfocar en el tema
de estar seguros, que la planificacién de los proyectos de infraestructura
se tenga en cuenta el impacto que esto tiene sobre las pymes, que
obviamente no estdn en las mesas de negociacién de los grandes
procesos.

Sobre el tema de los desastres naturales, estd el proyecto dela OECD
de cooperacién con Japén que se basa en tres pilares para identificar
principios y buenas practicas sobre planificar, construir y gestionar una
infraestructura que sea resiliente a los desastres naturales. Colombia
es uno de los otros paises, junto con Estados Unidos, Japén, India,
Indonesia y otros, con el cual la OECD estd trabajando y eso podria
generar un espacio interesante de didlogo con la regién.

Hay la necesidad de actuar sobre medidas de prevencién el tema
de las capacidades de reaccién y el tema de la reconstruccién. Sobre la
reconstruccién, hay énfasis en reconstruccién de infraestructura con
una Optica innovadora y de futuro: en muchos casos es muy dificil
intervenir en reconstruir la infraestructura destruida o dafiada por
desastres naturales porque hay todo un tema de sensibilidad, a veces es
cultural, a veces es historico, a veces tiene que ver con la resistencia de
algunas comunidades. Es fundamental que las inversiones que se hagan
sirvan para reconstruir, pero no para reconstruir perpetuando brechas
que habian, sino para que se puedan transformar en intervenciones
reconstructoras, lo cual significa aumentar los recursos que se tienen
que invertir para la reconstruccion.
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Es extremadamente dificil, pero si hay las lentes puestas en eso
hay algunas buenas pricticas que se pueden implementar este tema.
El impacto de los desastres naturales estd incrementando, son mas
frecuentes y la magnitud de sus impactos, sobre todo en determinadas
areas, a veces es sobre las mds pobres lamentablemente. Entonces es un
drea que hay que tener en cuenta con mucha prioridad.

Son tres dreas bloques para pensar a nivel de cooperacién regional
en infraestructura: el tema de los datos, el tema de la tecnologia y el
tema de los partenariados. Los datos porque hay varios elementos
tanto desarrollados por los bancos e instrumentos muy interesantes
de cajas sobre monitoreo y procesos de andlisis de riesgo, hay muchos
instrumentos que estan desarrollados a nivel de pais, habria que avanzar
mds en la cooperacién y en buenas practicas en esta area y también en
desarrollar bancos de datos que sean compartidos.

Las tecnologias porque hay que utilizar la tecnologia de frontera
tanto la digital como la fisica para hacer que la infraestructura sea
resiliente e inclusiva. Se podrian desarrollar soluciones especificas y
obviamente buscar la forma de hacerlo en partenariado teniendo en
cuenta que en laregién de América Latina hay muchos bloques, acuerdos
y protocolos donde distintos paises participan. Entonces la parte de
armonizacién es muy complicada. Acd hay unas areas que me parecen
necesarias avanzar el tema de invertir en o codesarrollar estandares
comunes normas sistemas de interoperabilidad; obviamente esto es
extremadamente dificil, no es tanto costoso en términos de negociacién,
y creo que la clave estd en el codesarrollo y no en la imposicién de
armonizacién, porque esto hemos visto que histéricamente no funciona.

El desarrollo de sistemas y plataformas compartidas para la
validacién y el monitoreo de la implementacién y del impacto de los
proyectos de infraestructura podria haber ganancias en generar espacios
empezar por algunos pilotos y generar espacios compartidos. Invertir en
la capacitacién a nivel subnacional para proyectos de infraestructura que
son transfronterizos, elaborar actividades, compartir conocimientos
sobre como se cierran las brechas a nivel, por ejemplo, rural, de género o
de pequeiias y medianas empresas. Muchas de estas acciones se llevan a
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cabo a nivel nacional y hay mucho conocimiento que se acumula y poca
posibilidad de compartirlo y transformarlo en accién.

Un tema que me parece interesante que es nuevo es intentar
buscar nuevas formas de partenariado industriales en el desarrollo de la
infraestructura que aborden los dos objetivos: hacer una infraestructura
mas integrada a nivel regional para cerrar brechas, pero también
respondiendo a la necesidad de creacién de capacidades productivas, y
buscar a nivel regional una forma de tener una voz tnica en los foros
globales. Hay muchos debates sobre el tema de los estdndares, entonces
la regién podria beneficiarse de buscar posiciones compartidas.

Este es un es un momento muy importante y justo para que la
regién busque soluciones efectivas de una forma conjunta a los grandes
problemas que nuestro mundo estd enfrentando y que las poblaciones en
el mundo estdn enfrentando. Creo que eso y la agenda de infraestructura
tiene una grande posibilidad de actuar como un desatador de inversién
en otras agendas qué son importantes para la regién y para el mundo.

Creo que un elemento crucial es desarrollar una agenda de
infraestructura que permita posicionar América Latina no como un
mercado donde los otros lleguen con soluciones ya desarrolladas, sino
como partner relevante en la en redes internacionales muy complejas.
Hay que buscar una forma de que las acciones de hoy ayuden a construir
un mundo mejor y donde la regién tenga una voz relevante y no sea
solo tomadora de decisiones. ;Ademads, el mundo necesita soluciones
diferentes y qué nos dice que estas soluciones no pueden venir de la
regién? La clave va a ser actuar en conjunto areas especificas.

Obviamente, el tema de los estdndares y normas, la fragmentacién
que existe a nivel comercial y a nivel de infraestructura son un lastre
que hay que superar. Pero hay dos elementos nuevos. El tema del saber
hacer a nivel del business: hay paises emergentes donantes histéricos
de la regién que si estdn buscando nuevas formas de partenariado
con la regién y creo que hay un espacio para negociar para tener
aliados y cooperacién internacional de forma distinta, mas basados
en partenariado industriales porque todos estan buscando soluciones
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distintas. Estd serd el estindar de negociaciones, no la tradicional
cooperacién para el desarrollo de ayuda.

El otro es el tema de la inversién porque obviamente en la regién se
invierte en infraestructura en promedio entre el 2% y 4% del PBI. Esto es
muy bajo y hay nuevas fuentes de financiacién que se podrian movilizar,
sobre todo para el tema de los fondos climéticos, pero se deberia tener
una agenda de infraestructura que justamente ponga el tema de la
sustentabilidad ambiental y de la inclusién al centro para poder negociar
acceso a estos nuevos fondos y gestionarlos de forma para tener areas
industriales.
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Metodologias de impacto economico e ambiental
para repensar uma nova agenda de infraestrutura

Joana Chiavari'

Resumo: Este capitulo apresenta uma agenda propositiva baseada em
metodologias para estimar impactos econdmicos e sécio ambientais
dos projetos, em que se identificam 12 a¢des agrupadas em trés
pilares norteadores que teriam impacto na conducido do processo
decisério na redugido dos riscos de execugio dos projetos e na
qualidade da infraestrutura. Esses pilares sdo focados na antecipacio
da analise socioambiental, na qualidade dos estudos socioambientais
e na transparéncia e encontram, como alavanca, a governanca do
investimento publico.

Palavras-chave: infraestrutura; impactos ambientais; EVTEA; América

do Sul.

A infraestrutura é de fato uma agenda poderosa, os projetos de
infraestrutura sio importantes vetores desenvolvimento, pois eles
podem atender lacunas importantes como acesso a mobilidade, a
energia, o saneamento, a conectividade, eles podem ajudar os paises a
uma transicdo de crescimento verde.

A experiéncia mostra que grandes obras de infraestrutura também
podem provocar impactos ambientais negativos e um exemplo bastante
palpével é o nexo histérico entre infraestrutura e desmatamento, o qual
tem sido uma constante infelizmente na Amazénia nas ultimas décadas,
principalmente em relacdo a projetos de infraestrutura terrestre com

1 Diretora de Pesquisa do Programa de Direito e Governanga do Clima do CPI/PUCRio. Doutora em
Anélise e Governanga de Desenvolvimento Sustentavel pela Universita Ca’ Foscari di Venezia e Mestre
em Gestao Ambiental pela Scuola Superiore SantAnna di Pisa.
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95% da conversio de florestas na regido tendo ocorrido a uma distancia
de 5,5 km de estradas. Isto ndo é s6 um legado do passado, realizou-
-se uma estimativa de 4 projetos de concessdes federais que estdo no
pipeline e observou-se que eles tém o potencial de desmatar quase 7 mil
km?® nos préximos 30 anos se forem implementados da maneira que sio
concebidos.

Sobre os custos relativos a esses danos ambientais: eles modificam
a andlise de custo-beneficio dos projetos de infraestrutura; por exemplo,
s6 em relagdo ao custo do carbono, que é liberado pelo desmatamento
de um projeto decorrente dessa implementacdo, pode superar e muito o
custo fiscal da implementacio de um projeto. Entdo é imprescindivel que
a gente entenda como reduzir os impactos socioambientais dos projetos
de infraestrutura.

Apresenta-se uma agenda propositiva com a¢des muito concretas
de curto, médio e longo prazo que a gente concebeu para o futuro da
infraestrutura no Brasil, mas que pode oferecer perspectivas importantes
para os planos de integracdo regional. Essa agenda é fruto de um
mergulho ao longo dos ultimos quatro anos em que foram mapeadas
as principais etapas do ciclo de vida de projetos de infraestrutura.
Foi analisado o processo de tomada de decisio e foram desenvolvidas
metodologias para estimar impactos econdémicos e socioambientais
dos projetos, e a partir disso foi possivel identificar 12 a¢des agrupadas
em trés pilares norteadores que teriam impacto na condugio do
processo decisério na reducio dos riscos de execugido dos projetos e na
qualidade da infraestrutura. Esses pilares sdo focados na antecipacio
da anélise socioambiental, na qualidade dos estudos socioambientais
e na transparéncia e encontram, como alavanca, a governanca do
investimento publico.

Em primeiro lugar é preciso qualificar o processo de tomada de
decisio sobre os grandes projetos de infraestrutura, sendo necessirio
definir expressamente qual a sequéncia das etapas que um projeto
precisa passar com linearidade a partir do planejamento até a operacio,
passando pela viabilidade.
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O encadeamento entre as etapas do fluxo tende a melhorar a
consisténcia técnica dos projetos; ela facilita o acompanhamento desse
projeto e dd mais transparéncia, reduzindo os riscos e atraindo os
investidores. Por mais que seja bastante ébvio essa linearidade, a analise
sobre os projetos, das concessdes federais, indica que isso ndo acontece na
prética, que as etapas vao acontecendo ndo necessariamente nessa ordem
légica e que permite que a andlise vd ganhando granularidade. Entao
um ponto fundamental que a nossa pesquisa aponta é a necessidade da
andlise dos componentes socioambientais desde a fase de planejamento.
Ou seja, que a anélise ambiental ela precisa necessariamente vir antes
da parte do licenciamento ambiental. Os projetos que sdo invidveis do
ponto de vista socioambiental precisam ser enxergados como um projeto
de risco porque eles aumentam o custo de implementacéo, afugentam
o setor privado qualificado e sdo projetos que devem ser considerados
projetos de baixa qualidade que deveriam ser descartados.

Foi identificado que tornar a realizacio dos estudos de viabilidade
técnica, econdémica e ambiental necessariamente obrigatdrios e que eles
precisem vir antes dos estudos de pagamento é algo fundamental e que
na nossa regulamentacido atualmente nio td disposto dessa maneira.
Além disso é preciso que os estudos dialoguem entre si para que eles
possam ganhar essa granularidade.

Na andlise, identificou-se que mais de 30% existe de sobreposi¢do
entre o diagnéstico ambiental que acontece nos estudos de viabilidade
técnica, econémica, ambiental (EVTEA) e nos estudos de impacto
ambiental (EIA). Entéo o processo de decisio tem muito a ganhar desse
didlogo para se lapidar, aumentar suficiente e reduzindo riscos.

Uma sugestio é que é possivel pensar na criacio de uma fase,
ap6s a fase de planejamento e antes do inicio da fase de previabilidade,
incluir uma etapa no processo decisério onde caberia uma analise de
previabilidade, ou seja, alguma comissio independente poderia testar
a previabilidades de um projeto com base as informagdes pré-existentes
através de respostas que seriam dadas algumas perguntas orientadoras,
em que isso balizaria a avaliacdo. Apenas projetos que passassem por
essa analise prévia habilidade poderiam avancar e para eles seria feito
um EVTEA, e s6 os projetos que seriam vidveis a partir de uma anélise
de EVTEA é que eles deveriam seguir para o licenciamento ambiental.
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O segundo pilar dessa agenda diz respeito ao aprimoramento dos
estudos ambientais como a EVTEA e EIA e dos componentes ambientais
que sdo analisados por esses estudos de um lado e de outro lado numa
melhor delimita¢io da 4rea de influéncia dos projetos que fosse capaz
de melhorar avaliar o que sio os potenciais impactos diretos e indiretos
dos projetos. Para isso, foi desenvolvida uma abordagem inovadora para
delimitacio das 4reas de influéncia indiretas e que estima quais dreas so
influenciadas economicamente pelos empreendimentos.

Essa metodologia, na verdade, avalia qual o impacto da modificagdo
da dindmica econdémica que resulta dos projetos, mesmo em areas que
nio sdo necessariamente cortadas pelo tracado do projeto, sendo a partir
dai possivel calcular o impacto econémico e ambiental que um projeto
tem, por exemplo, em termos de toneladas de carbono. Aqui nesse slide
tem um exemplo de como a gente fez essa andlise, por exemplo, para o
projeto da BR-319 que liga Porto Velho a Manaus. Identificou-se que a
metodologia utilizada atualmente estd defasada porque ela aponta uma
area de influéncia de até 38 mil km® ao passo que essa metodologia de
acesso a mercado ele identifica uma area bem maior de 300 mil km? que
é afetada pela dindmica socioeconémica causada pela implementacdo do
projeto.

Foi feito esse exercicio também para o projeto da Ferrograo e iden-
tificou-se também que a rea de influéncia indireta, quando delimitada
somente, como no caso dessa figura, pelos buffers de 10 km no entorno
do projeto a partir do eixo da ferrovia, que é feito atualmente, é bem
menor do que aquilo que é encontrado quando utiliza-se a metodologia
de acesso a mercado onde essa area de influéncia é muito maior e acaba
incidindo em &reas que podem estar muito distantes desse buffer que
normalmente é calculado. Isso acaba impondo uma revisio dos impactos
por exemplo sobre o desmatamento, sobre outras dimensées e também
a estimativa da emissio de carbono que seria resultante desse tipo de
projetos.

Ainda sobre o pilar de aprimoramento dos estudos, aparece a ne-
cessidade de aprimorar o que a gente tem atualmente em termos de ma-
nuais setoriais e também termos de referéncias dos estudos ambientais.
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Identificou-se a oportunidade de incorporar componente socioambien-
tais listados em diretrizes internacionais aos nossos manuais e aos nos-
sos termos de referéncia, fazendo esse compilado e identificando que
existe um espag¢o para aprimoramento. Por outro lado, também identi-
ficou-se que, atualmente, os manuais setoriais ndo sio necessariamente
cumpridos nos termos de referéncia dos projetos e que manuais setoriais
tanto para rodovias como para ferrovias sdo cumpridos entre 26%, 80%
e 76%, o que da uma ampla margem para melhoramento. Uma questio
ainda mais preocupante que é o fato que eventualmente os estudos nio
cumprem os seus proprios termos de referéncia. H4 uma oportunidade
de melhoramento bastante efetiva.

Finalmente, na agenda de transparéncia, a nossa anélise se concen-
trou em 10 concessdes federais de transporte terrestre e identificou-se
que mais da metade dos principais documentos e informacgdes relativas
aos projetos estavam indisponiveis ou nédo existiam. Mesmo através de
formulacées, por Lei de Acesso a Informagéo e por todos os as formas
disponiveis para ter acesso a esses documentos.

A iniciativa o monitor de investimentos, citada anteriormente pelo
Alexandre Mesa, é um avan¢o muito importante, mas a disponibilizacio
dessas informagdes, tanto do ponto de vista financeiro dos projetos
como das informacdes sobre as andlises e as caracteristicas e impactos
ambientais, sdo extremamente importantes.

Toda essa andlise resultou numa proposta de agenda como eu falei
anteriormente com 12 a¢des a partir desses trés pilares em que foi feito
um esforco de identificar quem sio os 6rgios responsaveis que precisa-
riam estar envolvidos para sua implementacio.

Novos projetos de infraestrutura poderdo atrair grande volume
de investimento, o que torna necesséria a adogdo de critérios claros de
priorizacdo para alocacio de recursos, transparéncia das informacdes
financeiras e socioambientais no nivel do projeto e avaliagdo criteriosa
do impacto desses investimentos. Um aumento dos investimentos
em infraestrutura sem uma melhora na sua governanca nio trard os
beneficios sociais pretendidos.
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Inclusao social, servigos publicos essenciais e
sustentabilidade como eixos da nova agenda de

infraestrutura regional na Ameérica do Sul
Helena M. M. Lastres?!

Resumo: A apresentacio propde seis eixos para a nova agenda de
infraestrutura e logistica para a integracdo sul-americana. Parte-se do
pressuposto de que esses eixos devem, essencialmente, estimular o
desenvolvimento de solu¢ées para evitar e diminuir os impactos dos
projetos priorizados nacional e regionalmente pelos paises membros no
conjunto dos projetos de integracdo. Ademais, é necessdrio consolidar
os mecanismos de avaliacio para promover mudancas estruturais, a
sustentabilidade, a incluséo, o conhecimento e demais servigos publicos.

Palavras-chave: América do Sul; sustentabilidade social; sustentabilida-
de ambiental; avaliacio.

Sao de extrema importancia tanto a reafirmacio do compromisso
dos paises da América do Sul para a melhoria de sua infraestrutura e
logistica, quanto o convite para pensar e debater uma nova agenda paraa
integracdo regional. Propde-se seis imperativos para essa nova agenda?.

Em primeiro lugar, nota a necessidade de ampliar e consolidar a
inclusio social, a sustentabilidade e as conexées com o desenvolvimento
local, no esfor¢o de recriar e modernizar as formas de integracio sul-
-americana, visando fortalecer as chances de enfrentar o nosso desafio
principal na regiio: a luta contra a pobreza e desigualdade.

1 Coordenadora da RedeSist. PhD em Desenvolvimento e Politica de C&T&I, SPRU, University of Sussex.
Inglaterra, Mestre em Economia da Tecnologia pelo Instituto Alberto Luiz Coimbra de Pés-Graduagao
e Pesquisa de Engenharia (Coppe) da Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ) e Economista pela
mesma universidade.

2 Ver detalhes sobre esses imperativos em Lastres e Cassiolato, 2024.
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Ressaltam-se os avanc¢os jid conquistados, mas também que a
promocdo tradicional da infraestrutura sul-americana - orientada
majoritariamente para o crescimento econémico —reflete principalmente
os objetivos e interesses dos maiores agentes exportadores. Nao é de se
estranhar que tenha chamado tanta atenc¢io o mapa com os resultados
dos investimentos realizados com tais orienta¢ées. Como apontado,
anos atrds, por varios especialistas, a regido passou a “ficar de costas
para si mesma”. E sempre importante pensar no comércio internacional
de bens e servicos e sua ampliacio. Porém ainda mais importante é
entendermos que a repeticdo desse tipo de modelo de politica resulta no
reforco de exclusées e desigualdades.

Ha diversos exemplos dessas limitacdes e distor¢des, tanto no Brasil,
como naregiio. As virias rodadas anteriores de discussio das agendas do
Cosiplan registraram relevantes reclamacées e sugestdes nesse sentido.
Em especial por parte de pequenos produtores, que sempre viram as
novas logisticas sendo montadas sem contribuir para equacionar suas
dificuldades em escoar a produgio. E advogavam solu¢des simples, como
transportar seus produtos em containers coletivos compartilhados. Ha
também um alto indice de mortalidade de mulheres que precisam viajar
para ter apoio em seus partos.

Reitera-se o que ja foi destacado nos capitulos anteriores: até hoje
os mais pobres e as mulheres, principalmente as nio brancas, sdo as
principais vitimas das crises e desastres ambientais, sanitarios e outros
resultantes das politicas que reforcam exclusées e desigualdade. Com
isso, reforca-se a relevancia da visdo contextualizada e integrada da
sustentabilidade, que é social, ambiental, cultural, econémica e politica.
Isso se limitar em apenas cinco dimensées, porque vérios autores falam
em oito e até mais que isso. E ao propor destacar a dimensio social em
primeiro lugar, é importante que o eixo da sustentabilidade focalize a
resolucdo das questdes de classe social, género, raca e etnia e coesido
regional como sua primeira prioridade.

O segundo imperativo remete a uma pergunta ji colocada: qual
modelo de infraestrutura desejado, para qué e para quem e como? Aqui
ressalto a importancia de apoiar projetos de infraestrutura para além da

186



Inclusdo social, servicos publicos essenciais e sustentabilidade como eixos da nova agenda de infraestrutura regional na América do Sul

concep¢io de infraestrutura fisica tradicional e para além de uma visio
economicista estreita. A proposta é pensar em projetos de infraestrutura
do conhecimento e que atendam, em primeiro lugar, as necessidades das
sociedades brasileira e sul-americana.

Ao destacar que o conhecimento é um fator de integracio essen-
cial, sugere-se priorizar a infraestrutura e a logistica do conhecimento,
apoiando a educagio, ciéncia e tecnologia e os demais servigos publicos
essenciais, como vetores fundamentais do desenvolvimento no terceiro
milénio. H4 uma urgéncia e uma grande oportunidade de, ao mobilizar a
infraestrutura do conhecimento e demais servicos publicos, estimular a
criacdo e uso de novos e apropriados conhecimentos, conceitos e indica-
dores, esfor¢os analiticos e de proposi¢io e avaliagdo de politica com eixo
na inclusdo, sustentabilidade, coesdo e paz.

Sublinha-se que o apoio as “infraestruturas sociais e politicas” além
e essencial para resolver as questdes desigualdade, pode incentivar
d 1 1 toes d ldad d t
toda uma transformacio, modernizando e dinamizando as estruturas
produtivas inovativas de bens e servi¢os na regido.

Na rede de pesquisa RedeSist®, com apoio da Fiocruz, houve a opor-
tunidade de pensar os sistemas produtivos e inovativos de saide no ter-
ritério brasileiro e também no exterior. H4 uma grande oportunidade
para pequenos fornecedores e arranjos produtivos inovativos locais com
eixo na saude, educagio, ciéncia e tecnologia, habitacio, alimentagéo se-
gura e saudavel, acesso a dgua, esgoto, energia, transporte, conectivida-
de, cultura e demais servicos publicos essenciais®.

Quando se investe, por exemplo, em satude publica, diversas ati-
vidades produtivas e inovativas, com variados graus de intensidade
tecnoldgica, sdo mobilizadas: isso inclui desde vacinas, medicamentos,
mobilidrio, tecnologias da informacdo, conectividade, equipamentos,
materiais e servicos especializados até calcados, téxteis e confec¢des,
servicos de manutencio e limpeza, etc.

H4 uma demanda publica de enorme porte, de escala multiplicadora
de investimentos que pode inclusive privilegiar o fornecimento local por

3 Ver <wwwioredesist.ie.ufrjibr>. Acesso em 22 mar. 2024.
4 Lastres, H. M. M. et al, 2027; Lastres e Apolinario, 2022; Lastres, Cassiolato e Bastos, 2022.
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parte de pequenos produtores e arranjos produtivos locais. Destaca-se
o poder de compra dos Estados; e da garantia da demanda, que talvez
seja 0 mais importante mecanismo de politica para o desenvolvimento
produtivo e inovativo: o governo diz “eu compro se vocé produzir assim
e por tal periodo”. Isso funciona e produz um resultado imenso.

A terceira sugestdo é sobre a economia digital. Uma outra pesquisa
realizada pela Rede objetiva responder a pergunta feita pelo Centro de
Estudos Regionais do Comité Gestor da Internet: o que é a Economia de
Dados no mundo e no Brasil? Visou-se, ndo s6 desvendar o que significa
isso, que estd no cerne da atual mudanca de paradigma socioprodutivo,
mas como se conceitua e mensura no mundo e no Brasil. Discutiu-se
também os mitos associados a digitalizacdo. E também os alertas sobre
as novas formas de trabalho, exclusio, divisdo internacional do trabalho
e também de colonialismo.

Muito se fala da digitaliza¢io como um “novo Colombo”. Essa
discussdo é estratégica ao futuro do Brasil, ALC e demais paises.
Fundamentalmente, hd a urgéncia de apoiar projetos integrados para
o desenvolvimento de tecnologias, conhecimentos, equipamentos,
sistemas, plataformas e demais bens e servicos digitais adequados as
nossas necessidades locais, nacionais e regionais. Propde-se, assim,
avancar além do papel de usudrios passivos e reforcar as estruturas
produtivas e inovativas regionais para alcangar autonomia e soberania
nessas tecnologias e produtos criticos ao nosso futuro®.

Em quarto lugar, recomenda-se pensar em novas formas de apoio
aos projetos regionais integrados que visam ampliar a sustentabilidade
social, ambiental, econémica, politica e cultural. E preciso estimular o
desenvolvimento de solu¢bes para evitar e diminuir os impactos dos
projetos priorizados nacional e regionalmente pelos paises membros no
conjunto dos projetos de integragio.

Em quinto lugar, coloca-se o imperativo de articular, contextuali-
zar, modernizar e integrar sistemas e processos financeiros. Uma das
questdes que investigamos, na pesquisa sobre digitalizacdo, é sua asso-
ciacdo com a financeirizacio.

S Lastres, H. M. M. et al,, no prelo.
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E importante refletir se, tanto em nossa regido quanto no resto
do mundo, esse nio deve ser considerado como o principal entrave
aos apoios ao desenvolvimento. Isto é: se as condi¢cdes e regras para o
financiamento nio operam como uma poderosa “politica implicita”
capaz de excluir, dificultar e até mesmo impedir o apoio a agentes,
atividades e territérios mais carentes que dependem do Estado e que
nio conseguem acessar outras alternativas de investimentos, levando
também a um reforco de dependéncia, concentra¢des, desigualdades e
acirramento dos processos de competitividade.

A sugestdo proposta aqui é pensar nas condi¢cdes possiveis para
alterar os sistemas regulatérios de prioridade, governanca, orientagio e
avalia¢do de politicas, que sido geralmente baseados em visdes importadas
sem adequac¢io aos nossos contextos e se baseiam na légica financeira
rentista e curtoprazista.

Ressalta-se inclusive a necessidade de questionarmos os limites
e demais condicionantes que essa légica coloca a prépria atuagio
dos Estados nacionais. E os quais, por vezes, desavisadamente sio
naturalizados, ao reiterar que é preciso atentar para os “espagos fiscais”
dos investimentos, especialmente aqueles voltados ao atendimento de
nossos imensos desafios®.

O sexto imperativo remete a necessidade de ampliar e garantir e
participacdo dos atores locais subnacionais no planejamento e gestdo
dos novos projetos de infraestrutura e logistica. E uma oportunidade
enorme de conhecermos a nés mesmos melhor e avancarmos de modo
articulado, visando democratizar e legitimar a escolha, e respectivas
formas de apoio, das iniciativas apoiadas. Tal esforco pode contribuir
também para a continuidade as a¢des nessa nova agenda de integragio.
Nessa linha destaca-se também a urgéncia de aumentar e consolidar,
em particular, a colabora¢io entre as instituicdes de ensino e pesquisas
locais na formula¢io na implementagdo um acompanhamento e
principalmente na avaliagio de projetos.

6 Ver, dentre outras reflexdes criticas ao “insidioso processo de contaminagao intelectual” a que tem sido
submetida opinido publica no debate econémico sobre o “teto fiscal” e outros: <https://leiaisso.net/
k94jk/>. Acesso em: 22 mar. 2024.
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Reitera-se aqui que apenas falar da urgéncia de promover
mudancas estruturais, a sustentabilidade, a inclusdo, o conhecimento
e demais servicos publicos possivelmente nio ird mudar nada. Mas se
esses imperativos estiverem nos critérios de avalia¢do da nova agenda de
politicas, as chances de mudanca ficam bem maiores. Entéo, reforca-se
a questio da avaliagdo, a qual inclusive sugere a mobilizagio de massas
enormes de conhecimentos, sendo necessario envolver investigadores,
professores, gestores e outros atores locais na realizacio de estudos
para identificacdo de oportunidades, critérios, planejamento, formas de
financiamento, estruturacdo de projetos, acompanhamento e avaliacio
das ac¢des e demais atividades envolvidas.

Reafirma-se também a importincia do acimulo, uso e atualizacio
de dados e conhecimento apropriados ao desenvolvimento do contexto
especifico dos paises sul-americanos, de forma inclusiva, sustentéavel e
de modo integrado. Tais esfor¢cos podem contribuir para reforcar as ba-
ses de sua criagdo na proépria regido. E também evitar a disponibilizacido
de informagdes estratégicas, de milhares de projetos e dos bancos de da-
dos do governo brasileiro, as empresas internacionais de consultoria, as
quais ja recebem ao serem contratadas e que, em muitos casos, lucram
ainda mais com o uso e a venda desses dados estratégicos.

Quantas vezes na academia, alunos sio subcontratados por
grandes consultorias internacionais, nos indagam sobre o que pensamos
sobre arranjos produtivos locais, digitalizacio, financeirizacio, ciéncia,
tecnologia e inovacgdo, desenvolvimento e suas politicas? E quantas
vezes os representantes das empresas contratadas para estudar e dar
sugestdes de politica, por exemplo, para a Amazénia, o Nordeste ou
o Centro-Oeste, nio sabiam nada sobre e jamais haviam visitado tais
regides? A resposta infelizmente é: inimeras.

O potencial do conhecimento contextualizado que é acumulado
nio pode ser subestimado e muito menos ignorado. Ao contrario, deve
ser mobilizado e assegurado no Brasil e demais paises sul-americanos.
Mais uma vez o papel do Estado é essencial, inclusive para dar exemplo.

Na busca dessa nova agenda de infraestrutura regional, susten-
tabilidade, inclusdo, conhecimento e soberania oferecem enormes
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oportunidades e sua promog¢io pode estimular a transformacio produti-
va tecnolégica, social e politica na América do Sul.

Apoiar a infraestrutura, nesta visio ampla e sistémica, é uma
excelente chance para a regido abrir novos caminhos com menos
desigualdades, com mais respeito a vida, ao meio ambiente e a garantia
dos Direitos Humanos, menor dependéncia e vulnerabilidade, e maior
soberania, seguranca sanitdria, social, digital, politica, econdmica,
ecolégica, tecnoldgica e territorial.

Finalmente, sublinha-se que a implementa¢io da nova agenda nio
partira do zero. Os erros e acertos passados dio a todos nés um acervo
importantissimo, derivado da experiéncia de haver criado e acumulado
importantes institucionalidades, competéncias ao estruturar e imple-
mentar politicas inovadoras, inclusivas, integradoras, sustentaveis, des-
centralizadas e participativas aqui no Brasil e na regido sul-americana.
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Comunicado de Brasilia

1.

Invitados por el Presidente de Brasil, Fernando Henrique
Cardoso, los Jefes de Estado de Argentina, Fernando De la Rua;
Bolivia, Hugo Béinzer Suérez; Chile, Ricardo Lagos Escobar;
Colombia, Andrés Pastrana Arango; Ecuador, Gustavo Noboa;
Guyana, Bharrat Jagdeo; Paraguay, Luis Angel Gonzilez
Macchi; Perd, Alberto Fujimori Fujimori; Surinam, Runaldo
Ronald Venetiaan; Uruguay, Jorge Batlle Ibafiez; y Venezuela,
Hugo Chévez; participaron en la Reunién de Presidentes
de América del Sur, los dias 31 de agosto y 1° de septiembre
de 2000. También estuvieron presentes los Presidentes del
Banco Interamericano de Desarrollo, Enrique Iglesias, y de
la Corporacién Andina de Fomento, Enrique Garcia. Evento
de caricter histérico y pionero en la region, el encuentro
representé un importante estimulo para la organizacién de
nuestra convivencia en el espacio comin suramericano y para
seguir apoyando, en América del Sur, la configuracién de un drea
singular de democracia, paz, cooperacién solidaria, integracién
y desarrollo econémico y social compartido.

Realizada en el contexto de las conmemoraciones de los 500
Afios del Descubrimiento de Brasil, la Reunién de Presidentes
de América del Sur reafirmé el espiritu de entendimiento
y armonia que identifica las relaciones entre los paises
suramericanos y que debe ser constantemente promovido.
Su realizacién resulté de la conviccién de que la contigiidad
geografica y la comunidad de valores conducen a la necesidad
de una agenda comun de oportunidades y desafios especificos,
en complemento a su tratamiento en otros foros regionales e
internacionales.

América del Sur inicia el nuevo siglo fortalecida por la progre-
siva consolidacién de sus instituciones democréticas, por el
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compromiso con los derechos humanos, la proteccién del me-
dio ambiente — aplicando el concepto de desarrollo sostenible
-, la superacién 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 ampliacién y pro-
fundizacién de su proceso de integracién.

La paz y el ambiente de amistad y cooperacién entre los doce
paises suramericanos son caracteristicas que distinguen favo-
rablemente a la regién en el dmbito internacional. La supera-
cién definitiva de diferendos territoriales, segun ejemplo del
acuerdo de 1998 entre Ecuador y Perd, constituye una demos-
tracién reciente del espiritu que prevalece en América del Sur,
que ha hecho y hard de esta parte del mundo un &rea de paz
y cooperacién, sin conflictos territoriales. Los Presidentes de
América del Sur reafirman en esta ocasién su adhesién al prin-
cipio de la solucién pacifica y negociada de controversias, en
oposicién al uso de la fuerza — 0 ala amenaza de su uso — contra
cualquier Estado, en observancia a las normas pertinentes del
Derecho Internacional.

Reconociendo que la paz, la democracia y la integracién consti-
tuyen elementos indispensables para garantizar el desarrollo y
la seguridad en la regidn, los Presidentes destacaron la impor-
tancia de la Declaracién del MERCOSUR, Bolivia y Chile como
Zona de Paz y libre de armas de destruccién masiva, firmada en
Ushuaia en julio de 1998, asi como del Compromiso Andino de
Paz, Seguridad y Cooperacién, contenido en la Declaracién de
Galapagos de diciembre de 1989. En ese espiritu, los Presiden-
tes acordaron crear una Zona de Paz Suramericana y, para ello,
instruirdn a sus respectivos Ministros de Relaciones Exteriores
a adoptar las medidas necesarias para poner en préctica esa de-
cisién. Los Presidentes estimulardn igualmente la profundiza-
ci6én del didlogo sobre seguridad en América del Sur, teniendo
en cuenta incluso los aspectos humano, econémico y social de
la cuestién.
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El respeto decidido a los valores de la democracia represen-
tativa y de sus procedimientos, de los derechos humanos, del
Derecho Internacional, del desarme y de la no proliferacién de
armas de destruccién masiva constituye base esencial del pro-
ceso de cooperacidn e integracién en que estan emperniados los
paises suramericanos.

Los Presidentes coincidieron en la evaluacién de que la estabili-
dad politica, el crecimiento econémico y la promocién de la jus-
ticia social, en cada uno de los doce paises de Ameérica del Sur,
dependerdn en buena medida de la ampliacién y de la profundi-
zacién de la cooperacién y del sentido de solidaridad existente
en el dmbito regional y del fortalecimiento y de la expansién
de la red de intereses reciprocos. Identificaron, en ese sentido,
una serie de temas cuyo tratamiento podra beneficiarse de un
enfoque especifico de cooperacién suramericana: democracia;
comercio; infraestructura de integracién; drogas ilicitas y deli-
tos conexos; informacién, conocimiento y tecnologia.

Los Jefes de Estado reafirmaron el compromiso con la integra-
cién en América Latina y el Caribe, meta de politica externa
que estd incorporada a la propia identidad nacional de los pai-
ses de la regién. Manifestaron la conviccién de que el refuerzo
de la concertacién suramericana en temas especificos de inte-
rés comun constituird un aporte constructivo al compromiso
con los ideales y principios que han orientado su proceso de
integracion.

Los Presidentes recordaron que los procesos de caracter subre-
gional en América del Sur, en particular el MERCOSUR, sus
procesos de asociacién con Bolivia y Chile, la Comunidad An-
dina, la Corporacién Andina de Fomento, el Fondo Latinoame-
ricano de Reservas, asi como la ALADI, el Tratado de la Cuenca
del Plata, el Tratado de Cooperacién Amazénica, el Grupo de
los Tres, el Mercado Comun Centroamericano y el CARICOM,
entre otros, han sido los elementos mas dindmicos de la inte-
gracién latinoamericana y caribefia. Articular América del Sur
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10.

11.

12.

significa, por lo tanto, fortalecer América Latina y el Caribe. El
ejercicio para la conformacién de un area de libre comercio de
las Américas estd, también, basado en la consolidacién de pro-
cesos subregionales.

Asimismo, los Presidentes se congratularon con la propuesta
de la Comunidad Andina de iniciar un didlogo politico con el
MERCOSUR vy Chile, aceptada formalmente en los acuerdos
adoptados en la Cumbre del MERCOSUR, Bolivia y Chile,
celebrada en Buenos Aires, el 30 de junio de 2000. En tal sentido,
acogieron favorablemente la iniciativa boliviana de celebrar en
su pais dicho didlogo, el que contard con la participacién de
Guyana y Surinam en los temas de la agenda de interés comun.

La consolidacién ylainstrumentacién delaidentidad surameri-
cana contribuirén, asi, al fortalecimiento de otros organismos,
mecanismos o procesos regionales con un alcance geogréfico
mds amplio, de los cuales forman parte paises de América del
Sur. Esa vision se aplica, en el &mbito politico, especialmente,
al Grupo de Rio - al cual convergen las iniciativas de aproxi-
macién entre paises de América Latina y Caribe -, a la Orga-
nizacién de los Estados Americanos, a las Cumbres de Jefes de
Estado y de Gobierno de las Américas o a la Conferencia Ibe-
roamericana, entre otros foros. También se aplica, en el &mbito
econémico comercial, ala ALADI, al SELA o a las negociaciones
para la conformacién de un 4rea de libre comercio de las Améri-
cas. La identidad suramericana, que se consolida en paises que
comparten una vecindad inmediata, refuerza y complementa
los lazos bilaterales y multilaterales con las otras naciones de
América Latina y el Caribe, del continente y del mundo.

La cohesién de América del Sur constituye también un elemen-
to esencial para determinar, en forma favorable, su insercién
en la economia mundial. Los desafios comunes de la globaliza-
cién — sus efectos desiguales para diferentes grupos de paises
y, dentro de los paises, para sus habitantes —, podran ser me-
jor enfrentados en la medida en que la regién profundice su
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14.

15.

integracién y continte, de forma cada vez mas eficaz, actuando
coordinada y solidariamente en el tratamiento de los grandes
temas de la agenda econdémica y social internacional.

Los Presidentes de Ameérica del Sur coincidieron en que el
proceso de globalizacién, conducido a partir de una perspectiva
de equilibrio y de equidad en su desarrollo y en sus resultados,
puede generar para los paises de la regién beneficios tales
como la ampliacién del comercio, la expansién de los flujos
de inversién y la mayor divulgacién del conocimiento y de la
tecnologia. Al mismo tiempo, este proceso también genera
desafios que deben ser enfrentados igualmente a través de
compromisos politicos y acciones concertadas de los paises de
América del Sur, de manera que la globalizacién se convierta en
un medio eficaz para ampliar las oportunidades de crecimiento
y desarrollo de la regién y mejorar en forma sostenida y
equitativa sus niveles de bienestar social.

Los Jefes de Estado concordaron con la evaluacién de que la
determinacién para implementar politicas macroecondmicas
consistentes es esencial para la estabilidad interna de cada
pais y para garantizar avances continuados en los procesos
de integracién. Enfatizaron, por otro lado, la importancia
fundamental de un ambiente econémico externo favorable que
complemente los esfuerzos nacionales y regionales. Sefialaron,
en ese contexto, la importancia de precios adecuados para los
productos basicos exportados por la regién, teniendo en mente
laimportancia de ese aspecto para los esfuerzos de erradicacién
de la pobreza.

Es vital que las negociaciones comerciales multilaterales em-
piecen a ser orientadas por un mayor grado de equilibrio y de
simetria entre los derechos y compromisos de paises desarro-
llados y en vias de desarrollo. Los Presidentes recordaron que
sus paises adoptaron programas valerosos de apertura comer-
cial en los afios noventa, al mismo tiempo que persisten im-
portantes barreras impuestas por los paises desarrollados a
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17.

exportaciones de productos suramericanos. La ejecucién de los
acuerdos de la Ronda Uruguay no fue suficiente para corregir
los actuales desequilibrios en los flujos econémicos y comer-
ciales internacionales. El sistema multilateral de comercio atn
padece de distorsiones provocadas por medidas proteccionis-
tas y otras medidas de apoyo a su produccién por parte de los
principales socios.

Los Presidentes de los paises de América del Sur reafirma-
ron su compromiso con el fortalecimiento de la Organizacién
Mundial de Comercio y con el perfeccionamiento del sistema
multilateral de comercio en bases equitativas, justas y no dis-
criminatorias. Para ello, las futuras negociaciones comerciales
multilaterales deberan basarse en una agenda positiva y tomar
en consideraciéon la relacién entre comercio y desarrollo, asi
como las necesidades y preocupaciones especificas de los pai-
ses en vias de desarrollo. Es prioritario para América del Sur
el lanzamiento de una nueva ronda multilateral de negociacio-
nes comerciales, que incluya un compromiso claro sobre acce-
so y liberalizacién de los mercados agricolas, asi como sobre
la eliminacién de las distorsiones en dichos mercados y de los
subsidios en este campo. Es también prioritaria la inclusién de
férmulas de tratamiento especial y diferenciado que tengan en
cuenta las diferencias estructurales y respondan con instru-
mentos adecuados a las necesidades de los paises en desarrollo.

Los desequilibrios en los mercados financieros internacionales
siguen siendo fuente de preocupaciones. La comunidad inter-
nacional debe perseverar, con un mayor grado de prioridad, en
la identificacién y ejecucién de medidas para corregir dichos
desequilibrios, los cuales pueden tener efectos altamente nega-
tivos para los esfuerzos internos de estabilizacién econémica
en América del Sur. De la misma manera, para algunos de los
paises suramericanos muy endeudados, el servicio de su deuda
no solo constituye una pesada carga, como también pone en
peligro la estabilidad y compromete seriamente su desarrollo
econdémico y social. En ese sentido, los mandatarios instaron
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a la comunidad financiera internacional a trabajar para que se
encuentre, entre todos, una rapida solucién para ese problema
y exhortaron a los acreedores a adoptar medidas tendientes a
favorecer tal propdsito, para contribuir asi al restablecimiento
del crecimiento econdmico de los paises afectados por el endeu-
damiento y apoyar la lucha de los gobiernos de la regién contra
la pobreza.

Los Presidentes expresaron su satisfaccién con la participacién
del Representante del Congreso Nacional del Brasil, Diputado
Vilmar Rocha, y la presencia de los siguientes observadores:
Representante de México, Jorge Castafieda; Secretario General
dela Asociacién Latinoamericana de Integracién (ALADI), Juan
Francisco Rojas Penso; Secretario General de la Comunidad
Andina (CAN), Sebastian Alegrett; Presidente Alterno del
Parlamento Latinoamericano (PARLATINO), Ney Lopes de
Souza Junior; Secretario Permanente del Sistema Econdémico
Latinoamericano (SELA), Otto Boye; Secretario Ejecutivo
de la Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe
(CEPAL), José Antonio Ocampo; Presidente del Directorio
del Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata
(FONPLATA), Genaro Sinchez; y Presidente del Consejo del
Banco Latinoamericano de Exportaciones (BLADEX), Sebastiio
Cunha.

kkx

Los Presidentes de América del Sur dejan registrado, a conti-
nuacion, los entendimientos, conclusiones y recomendaciones
resultantes de sus deliberaciones sobre los temas de la agenda
de la Reunién de Brasilia.
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20.

21.

22.

La consolidacién de la democracia y de la paz en toda la regién
estd en la raiz de la aproximacién histérica entre los paises de
América del Sur y de la superacién, por medio de soluciones
negociadas, de disputas entre naciones hermanas. La plena
vigencia de las instituciones democraticas representa asi una
condicién esencial para el fortalecimiento de los procesos de
integracion regional. El amplio intercambio de ideas ocurrido
durante la Reunién de Brasilia fortaleci6 el compromiso coman
irrenunciable con la democracia, la paz y la integracién.

La democracia representativa es el fundamento de la legitimi-
dad de los sistemas politicos y la condicién indispensable para
la paz, la estabilidad y el desarrollo de la regién. Es indispen-
sable estimular la participacién efectiva, ética y responsable
de los ciudadanos y de sus organizaciones en la democracia;
contribuir a la modernizacién y al fortalecimiento de los parti-
dos politicos; promover la participacién de las organizaciones
civiles y su contribucién en el debate de los temas de interés
publico; ampliar el acceso a la justicia a los pueblos de los paises
de América del Sur; garantizar el mantenimiento de procesos
electorales libres, periédicos, transparentes, justos y pluralis-
tas, basados en el sufragio secreto y universal; y estimular el
fortalecimiento institucional de los procesos electorales me-
diante el uso de tecnologias avanzadas de informadtica.

Los Jefes de Estado coincidieron en que la democracia en
América del Sur debe ser reforzada con la permanente promo-
cién y defensa del estado de derecho; la aplicacién eficiente de
los principios de buena gobernanza; transparencia de las ins-
tituciones publicas y de los procesos de definicién de politi-
cas publicas; combate a la corrupcién por medio de medidas
legales, administrativas y politicas; reformas y perfecciona-
miento de los servicios judiciales, con el objeto de consolidar
sistemas mads eficaces, transparentes y de amplio acceso para
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24.

25.

los habitantes de los paises suramericanos; acceso libre a la
informacién sobre las actividades de autoridades publicas, asi
como a los recursos administrativos; y aumento de los niveles
de competencia y promocién de la ética y profesionalismo den-
tro del servicio publico.

Los Jefes de Estado subrayaron la importancia del “compromi-
so democratico” del MERCOSUR, Bolivia y Chile, formalizado
por el Protocolo de Ushuaia, de julio de 1998, y del Protocolo
Adicional al Acuerdo de Cartagena sobre el “Compromiso de
la Comunidad Andina con la Democracia”. Se trata de dos ga-
rantias adicionales para la estabilidad politica y la continuidad
institucional en América del Sur. Inspirados por esos preceden-
tes, decidieron que el mantenimiento del estado de derecho y el
pleno respeto al régimen democratico en cada uno de los doce
paises de la regién constituyen un objetivo y un compromiso
compartidos, tornandose desde hoy condicién para la partici-
pacién en futuros encuentros suramericanos. Respetando los
mecanismos de caricter regional existentes, acordaron, en ese
sentido, realizar consultas politicas en caso de amenaza de rup-
tura del orden democrético en América del Sur.

El fortalecimiento de la democracia, su perfeccionamiento y ac-
tualizacién estan intimamente ligados al desarrollo econémico
y social de los pueblos suramericanos. La pobreza y la margi-
nalidad amenazan la estabilidad institucional de la regién. Su
erradicacién seguird mereciendo un tratamiento prioritario
por parte de los gobiernos de América del Sur. En ese sentido,
los Presidentes de América del Sur tomaron nota con satisfac-
cién de la firma de la Carta de Buenos Aires sobre Compromiso
Social en el MERCOSUR, Bolivia y Chile, el 29 de junio de 2000.

La llegada del nuevo milenio coincide con grandes retos en el
escenario social en América del Sur. En las tltimas dos déca-
das la vulnerabilidad de amplios sectores de la poblacién de la
regiéon no ha dejado de aumentar. Permanecen las carencias
esenciales en areas como la nutricién, la salud, la educacién, la
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26.

27.

28.

vivienda y el empleo. Erradicar la pobreza absoluta y disminuir
las desigualdades, incorporando las capas pobres a los demas
sectores sociales en programas de desarrollo integral, exige la
ejecucién de programas que tengan efectos sobre la desnutri-
cién y el acceso a la educacion y servicios de salud basicos, a fin
de mejorar los Indices de Desarrollo Humano de cada pais.

Los Presidentes de América del Sur destacaron la necesidad
de garantizar el derecho a una vida digna, como derecho ina-
lienable de la persona, y sefialaron la necesidad de definir un
programa de accién publica regional incorporando mdultiples
actores sociales, econémicos y politicos, con el objeto de favo-
recer — en el marco de reglas democriticas, y atendiendo a crite-
rios sistematicos y de solidaridad — la adopcién de politicas que
contribuyan para hacer frente a los desequilibrios histéricos
en la distribucién de la riqueza. Asimismo, los Presidentes de
América del Sur coincidieron en la necesidad de impulsar ac-
ciones que fortalezcan los derechos y deberes ciudadanos y que
contribuyan también a la seguridad ciudadana, estableciendo
mecanismos de intercambio de informacién y de cooperacién
para esa finalidad.

Los gobiernos de la regién reforzaran su empefio en la adop-
cién de medidas necesarias para combatir las violaciones de los
derechos humanos, incluso aquellas frecuentemente asociadas
a situaciones de desequilibrio social. Con ese espiritu, los Presi-
dentes de América del Sur instruirdn a los 6rganos competentes
a identificar programas de cooperacién para el fortalecimiento
institucional de los respectivos sistemas nacionales de protec-
cién de los derechos humanos. Los Presidentes de América del
Sur reiteraron el compromiso con el Sistema Interamericano
de Proteccién y Promocién de los Derechos Humanos y se com-
prometieron a prestar decidido apoyo al ejercicio de reflexidn,
en el &mbito de la OEA, con miras a su perfeccionamiento.

En el 4rea de los derechos humanos, tiene un significado es-
pecial para las sociedades de América del Sur la lucha contra
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el racismo y la discriminacién en todas sus manifestaciones y
expresiones, en virtud de su incompatibilidad con el estado de
derecho y con los ideales y la prictica de la democracia. Los Pre-
sidentes observan con preocupacién el resurgimiento del racis-
mo y de las manifestaciones y expresiones discriminatorias en
otras partes del mundo y expresan su compromiso de preser-
var a América del Sur de la propagacién de dicho fenémeno.
Reconocieron que la Conferencia Mundial contra el Racismo,
la Discriminacién Racial, la Xenofobia y Formas Afines de In-
tolerancia ofrece una oportunidad sin igual para la busqueda
de respuestas adecuadas de la comunidad internacional. Los
Presidentes reafirmaron que los paises de origen y destino de
aquellos que migran tienen la responsabilidad de fortalecer la
cooperacién en esa area, a fin de asegurar a esas personas el
pleno ejercicio de sus derechos humanos, especialmente el de-
recho a la vida y a un trato digno, justo y no discriminatorio.

Comercio

29.

30.

Los Presidentes de América del Sur coincidieron en la evalua-
cién de los avances sustanciales en los procesos de integracién
econémico-comercial entre los paises de la regién en los afios
noventa, asi como en el entendimiento de que es necesario
persistir en el fortalecimiento de tales procesos. Se refirieron
a las negociaciones para la construccién del MERCOSUR, a la
conclusién de acuerdos de libre comercio del MERCOSUR con
Bolivia y con Chile, a los progresos registrados en el Sistema
Andino de Integracién, a los acuerdos de libre comercio entre
Chile ylos paises de la Comunidad Andina y, también, al interés
en fomentar una mayor articulacién entre Guyana, Surinam y
las demds economias suramericanas.

La participacién del sector privado, tanto de empresarios como
de trabajadores, y el apoyo de la sociedad representan garan-
tias de éxito y continuidad para esos procesos. En esta pers-
pectiva, los Presidentes decidieron instruir a sus Ministros
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31.

32.

competentes para coordinar la elaboracién de propuestas para
la constitucién de un foro consultivo suramericano entre al-
tos funcionarios y representantes civiles, con el propésito de
identificar acciones conjuntas de los paises de la regién en los
campos del comercio y de las inversiones, dirigidas hacia la
consolidacién y la profundizacién del proceso de integracién en
América del Sur. Esa iniciativa podra contribuir también para
facilitar la coordinacién de posiciones suramericanas en los fo-
ros de la sociedad civil que han estado reuniéndose de forma re-
gular en el contexto de las negociaciones para la conformacién
de un area de libre comercio de las Américas. Tales negociacio-
nes deberan tener en cuenta los diferentes niveles de desarrollo
socioeconémico entre los paises de América del Sur y, en parti-
cular las circunstancias, necesidades, condiciones econémicas
y oportunidades de las economias menores, con el objetivo de
garantizar su plena y efectiva participacién en dicho proceso.

Los Jefes de Estado del MERCOSUR y de la Comunidad Andina
(CAN) decidieron iniciar negociaciones para establecer, en el
plazo mas breve posible y antes de enero de 2002, una zona de
libre comercio entre el MERCOSUR y la CAN. Los Presidentes,
en su conjunto, enfatizaron la importancia del proceso de
liberalizacién de mercados en América del Sur y, dentro de esa
perspectiva, acogieron con satisfaccién el inicio del proceso
de negociaciones para la plena incorporacién de Chile al
MERCOSUR.

Las negociaciones con vistas a la firma de un acuerdo de
libre comercio entre el MERCOSUR y la Comunidad Andina,
reconociendo el aporte de los acuerdos suscritos porla CAN con
Brasil y con Argentina, representardn un impulso decisivo hacia
la meta compartida de formacién de un espacio econémico-
-comercial ampliado en América del Sur, con la participacién de
Chile, Guyana y Surinam, basado en la progresiva liberalizacién
del intercambio de mercancias y servicios, en la facilitacién de
las inversiones y en la creacién de la infraestructura necesaria
para alcanzar dicho objetivo.
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33.

34.

35.

Los Presidentes de los paises suramericanos reafirmaron el
entendimiento de que el proceso de formacién de un espacio
econémico ampliado en la regién obedecera los principios del
“regionalismo abierto” y reforzara la posicién de los paises de
América del Sur en negociaciones importantes, que la regién
desea ver llevadas a buen término, como las de un area de libre
comercio de las Américas, las negociaciones que involucran la
busqueda de una mayor articulacién con la Unién Europea, o
en el ambito de la Organizacién Mundial de Comercio, entre
otras. Sefalaron la expectativa de que esas negociaciones co-
merciales extraregionales deban contribuir para el desarrollo
socioecondmico y para la plena integracién de los paises sura-
mericanos en la economia internacional.

Los Presidentes de los paises de América del Sur reafirmaron su
apoyo al proceso de expansién y profundizacién de la integra-
cién econémica en el Hemisferio. En ese contexto, recibieron
con satisfaccién los resultados de la V Reunién Ministerial del
ALCA, realizada en Toronto en noviembre de 1999, y reafirma-
ron su compromiso con la construccién progresiva de un area
de libre comercio en las Américas, cuyas negociaciones deberan
estar terminadas a mds tardar en el 2005, sobre bases equita-
tivas y equilibradas que aseguren el acceso efectivo a mercados
para las exportaciones provenientes de los paises de América
del Sur. Los Presidentes decidieron, para ello, intensificar la
coordinacién de las posiciones negociadoras de los paises su-
ramericanos.

Los Presidentes de América del Sur enfatizaron que las ne-
gociaciones del ALCA, para lograr resultados comprensivos y
equilibrados, que satisfagan los intereses de todos los paises
involucrados, deberan tener en consideracién las diferencias en
los niveles de desarrollo y en el tamario de las economias de los
actores involucrados. El proyecto hemisférico debe ser un ins-
trumento efectivo para el desarrollo sostenible y equitativo del
conjunto de las Américas.
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36.

37.

38.

Los Jefes de Estado observaron que el impulso de la integra-
cién transfronteriza se fortalece por ser una resultante, entre
otros factores, de la proximidad geogréfica, de la identidad cul-
tural y de la consolidacién de valores comunes. Las fronteras
suramericanas deben dejar de constituir un elemento de aisla-
miento y separacién para tornarse un eslabén de unién para la
circulacién de bienes y personas, conformandose asi un espacio
privilegiado de cooperacién.

Integracién y desarrollo de la infraestructura fisica son dos
lineas de accién que se complementan. La formacién del espacio
econémico ampliado suramericano, que anhelan las sociedades
de la regién, dependerd de la complementacién y expansién
de proyectos existentes y de la identificacién de otros nuevos
proyectos de infraestructura de integracién, orientados por
principios de sostenibilidad social y ambiental, con capacidad
de atraccién de capitales extraregionales y de generacién de
efectos multiplicadores intraregionales. Avances en el campo
de la infraestructura, por su parte, revertirdn en nuevos
impulsos para la integracién, credndose asi una dindmica que
debe ser incentivada. Ese escenario seria también beneficiado
por una politica de inversiones con perspectiva regional y no
sélo nacional.

Los Presidentes consideraron prioritaria la identificacién de
obras de interés bilateral y subregional. Por su volumen, la
financiacién de los proyectos de infraestructura de integracién
debera ser compartida por los gobiernos, por el sector privado
y por las instituciones financieras multilaterales, entre las
cuales se destacan el Banco Interamericano de Desarrollo,
la Corporacién Andina de Fomento, el Fondo Financiero
para el Desarrollo de la Cuenca del Plata y el Banco Mundial.
Los Presidentes sefialaron, en especial, la importancia de
reglas que favorezcan el acceso de los paises suramericanos a
financiamientos de largo plazo y con intereses adecuados, por
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40.

41.

parte de las instituciones financieras internacionales, para
proyectos de infraestructura. Destacaron, ademds, la necesidad
de identificacién de férmulas innovadoras de apoyo financiero
para los proyectos de infraestructura, de manera a estimular
la participacién de inversores privados y a movilizar todos los
recursos posibles, a semejanza del Fondo Latinoamericano de
Reservas.

Losmandatarios delaregién tomaron nota con especial satisfac-
cién del Plan de Accién para la Integracién de la Infraestructura
Regional en América del Sur (anexo), que contiene sugerencias
y propuestas, con un horizonte de diez afios, para la ampliacién
y la modernizacién de la infraestructura fisica de América del
Sur, en especial en las dreas de energia, transportes y comuni-
caciones, con la finalidad de configurar ejes de integracién y de
desarrollo econémico y social para el futuro espacio econémi-
co ampliado de la regién, teniendo presente, en particular, la
situacién de los paises que enfrentan dificultades geograficas
para tener acceso por via maritima a los mercados internacio-
nales. El mencionado Plan de Accidn, elaborado por el BID, se
vali6 ampliamente de aportes de la CAF y cont6 ademds con
insumos de otros organismos regionales relevantes y de los pai-
ses suramericanos.

Los Presidentes enfatizaron el papel motriz de la energia, de las
redes de transporte y de las comunicaciones para la integracién
de los paises de Ameérica del Sur. En ese sentido, los proyectos
de infraestructura parala integraciéon deben de ser complemen-
tados mediante la adopcién de regimenes normativos y admi-
nistrativos que faciliten la interconexién y la operacién de los
sistemas de energia, de transportes y de las comunicaciones.

En el campo de los transportes, los paises suramericanos tienen
como prioridad la conformacién de redes multimodales, que
mejor articulen la utilizacién de las vias terrestres, fluviales,
maritimas y aéreas, asi como faciliten el transito fronterizo de
personas, vehiculos y cargas, ademds de contribuir para hacer
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42.

43.

mas dindmico el comercio y las inversiones en el conjunto de
la regién. Adn en el campo de los transportes, los Presidentes
recordaron la existencia de otras fuentes importantes de
informacién para el trabajo de ampliacién y modernizacién
de la infraestructura fisica en América del Sur. Sefalaron,
en ese contexto, la Red de Transportes y el Inventario de
Proyectos Prioritarios para la Integraciéon de América del Sur,
aprobados por la Conferencia de Ministros de Transportes,
Comunicaciones y Obras Publicas de América del Sur; el Plan
Maestro de Transportes y su Infraestructura para América del
Sur, elaborado por ALADI en el marco de la Conferencia de
Ministros de Transportes, Comunicaciones y Obras Publicas
de América del Sur; las actividades del Grupo de Trabajo
Multilateral sobre Corredores Terrestres Biocednicos; y el
trabajo realizado en el 4mbito del Tratado de la Cuenca del
Plata y del Tratado de Cooperacién Amazdnica, cuyo propésito
es integrar las redes de transporte.

En el sector de energia, la integracién y complemento de
los recursos del continente suramericano - en las 4reas de
carburantes liquidos y gaseosos, en materia de integracién e
intercambio de combustibles, como, por ejemplo, gas natural
y de interconexién eléctrica y empresas en energia eléctrica
- constituyen un eje de aproximacién entre los paises de la
regién, que debe ampliarse y mejorarse paralelamente a la
preservacién del medio ambiente y a la eliminacién de barreras
injustificables derivadas de restricciones y reglamentos en este
sector.

Los Presidentes recordaron que el desarrollo de las telecomuni-
caciones es un factor indispensable para la constitucién de los
sistemas de logistica y para la integracién de los sistemas ener-
géticos con una perspectiva regional suramericana. También se
apoyan en la infraestructura de las telecomunicaciones las ini-
ciativas de cooperacién entre los paises de Ameérica del Sur para
atender las demandas de la sociedad de la informacién.
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Los Presidentes decidieron instruir a sus gobernadores en el
BID y a los representantes ante los organismos financieros
internacionales para que, cuando se juzgue oportuno,
propongan en dichas instituciones — teniendo presente,
incluso, las dificultades mencionadas en el parrafo 39 y la
situacién de los paises con restricciones de endeudamiento
externo -, la adopcién de todas las medidas necesarias para
la ejecucidén de las propuestas contenidas en el Plan de Accién
anexo, con la finalidad de realizar estudios, prestacién de
servicios de consultoria y desembolso de financiamientos para
apoyar la puesta en practica de iniciativas para el desarrollo de
ejes de integracién para el futuro espacio econémico ampliado
de América del Sur. Los Presidentes destacaron, en ese sentido,
la importancia singular del trabajo futuro de coordinacién
con el BID y la CAF, entre otros organismos internacionales y
regionales relevantes.

Paralelamente, los Presidentes de América del Sur reforzaron
el compromiso de atribuir prioridad politica ain mayor a las
iniciativas nacionales, bilaterales o subregionales ya en curso
con miras a la modernizacién y al desarrollo de la red de
infraestructura de integracién en toda la regién, destacando,
en ese sentido, el papel fundamental del sector privado en
dicha empresa.

Con el objeto de consolidar una visién regional integrada
sobre lineas de accién para la ampliacién y modernizacién
de la infraestructura en América del Sur, con base en el ya
citado documento anexo y en las demads referencias arriba, los
Presidentes de los paises suramericanos decidieron convocar, a
través de sus cancillerias, una reunién de nivel ministerial, que
debera realizarse en noviembre/diciembre. La invitacién de la
Republica Oriental del Uruguay para ser sede de ese encuentro
fue aceptada con satisfaccién. En esa oportunidad, también
deberdn examinarse férmulas que estimulen y hagan viable el
pleno compromiso de la iniciativa privada en ese proceso de
modernizacién de la infraestructura en la regién.
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47.

48.

49.

50.

Los Presidentes de América del Sur enfatizaron su preocu-
pacién por el problema de las drogas ilicitas y de los delitos
conexos en la regidn, el cual — segin realidades nacionales es-
pecificas — puede estar asociado a cuestiones como el contra-
bando, el trafico ilicito de armas y el terrorismo. Se trata de
amenazas que representan riesgos para la integridad misma
de las estructuras politicas, econdmicas y sociales de los paises
suramericanos. El compromiso de los poderes del Estado y del
conjunto de la sociedad civil es esencial en la lucha contra esos
problemas.

Los Presidentes destacaron el papel de la OFEA en el progreso
de la lucha contra las drogas en el Hemisferio. Sefalaron la
importancia de la Estrategia Antidrogas del Hemisferio, de
1996, que aprobé el principio de la responsabilidad compartida.
Subrayaron, ademas, la aprobacién, en el &mbito de la CICAD,
del Mecanismo de Evaluacién Multilateral (MEM) en 1999,
que, al utilizar pardmetros transparentes y multilateralmente
acordados para evaluar los avances en el combate a las drogas
en cada pais de las Américas, deberd incentivar la cooperacién
hemisférica y substituir iniciativas unilaterales de evaluacién.

Reafirmaron, asi, el compromiso de América del Sur con
los principios que rigen las relaciones entre Estados y la
cooperacién internacional en ese campo: responsabilidad
compartida entre los paises productores, de transito o
consumidores; y tratamiento equilibrado que confiera igual
énfasis a los aspectos de control de la oferta, de reduccién de la
demanda y de tratamiento de los dependientes.

En lo que respecta a las medidas de control de la oferta, los
Presidentes de América del Sur concordaron en estrechar la
cooperacién en los campos de la inteligencia, de las operaciones
policiales, del control al trafico y desvio de precursores quimicos
(inclusive la homologacién de listas de substancias controladas
en el ambito regional) y del control al trifico ilicito de armas,
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asi como en combatir el lavado de dinero. Los Presidentes
decidieron instituir un mecanismo formal de consultas
regulares entre los 6rganos responsables de la lucha contra el
narcotréfico y delitos conexos.

51. Los Presidentes reiteraron su interés en la creacién de un grupo
regional contra el lavado de dinero, al estilo del “Financial
Action Task Force” / Grupo de Accién Financiera (FATE/
GAFI). En ese sentido, apoyaron los entendimientos a que
llegaron los responsables nacionales de paises suramericanos
por el control del lavado de dinero, reunidos en Brasilia,
los dias 16 y 17 de agosto, ocasién en la que elaboraron el
Memorando de Entendimiento sobre la creacién del Grupo de
Accién Financiera de América del Sur — GAFISUD. Asimismo,
estimularon la participacién de todos los paises de América
del Sur en el GAFISUD, asi como la creacién de una Secretaria
Ejecutiva para el Grupo Regional.

52. Los Presidentes reiteraron su apoyo a la busqueda de activida-
des econdmicas alternativas de caricter sostenible para garan-
tizar ingresos adecuados a la poblacién vinculada a los cultivos
ilicitos, y se comprometieron a orientar a sus representantes
para que examinen férmulas que faciliten el acceso de los pro-
ductos alternativos al mercado regional, en el contexto de ne-
gociaciones sobre la liberalizacién comercial en la region.

Informacién, conocimiento y tecnologia

53. Los Presidentes de los paises de América del Sur coincidieron
en la percepcién de que las tltimas décadas del siglo XX han
presenciado la manifestacién de una revolucién del conoci-
miento sin precedentes, cuyas consecuencias afectan todos los
ambitos de la vida y se dejardn sentir con una intensidad toda-
via mayor en el futuro.
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54.

55.

56.

Los Presidentes coincidieron en que la vinculacién existente
entre la produccién de ciencia y tecnologia y el nivel de
desarrollo de las naciones constituye una premisa que la
realidad ha confirmado de manera persistente. El conocimiento
cientifico y tecnoldgico se afirma, por lo tanto, como la base de
producciéon de la riqueza nacional en todos los planos. En el
ambito nacional, el acceso al conocimiento y a la informacién es
cada vez mds determinante para impulsar y mejorar la calidad
y la eficiencia del sector productivo, incentivar la creacién
de empresas de base tecnoldgica, especialmente pequefias y
medianas empresas, mejorar las oportunidades de trabajo,
romper los circulos de marginacién y pobreza y distribuir de
manera mas justa y equitativa la riqueza nacional.

En ese sentido, sefialaron la importancia de que la aceleracién
del acceso a la nueva era de la sociedad de la informacién y del
conocimiento sea respaldada en sus paises por el fortaleci-
miento de un sistema de educacién continuado, que asegure la
educacién en todos sus niveles a los mds amplios sectores de la
sociedad y asegure un acceso sin restricciones al conocimiento
y a la informacién, a través de la incorporacién y utilizacién
creciente de las nuevas tecnologias de la informacién en los sis-
temas educativos y del acceso progresivo de las escuelas y de los
centros de formacién profesional a la INTERNET.

Los Presidentes estuvieron de acuerdo con la necesidad de
emprender esfuerzos para implantar una estructura bésica
de conexidén entre la regién y las centrales de INTERNET en
el mundo. Ademas, concordaron en diseminar servicios avan-
zados de redes sobre esa estructura bésica, incluyendo, entre
otros temas, Procesamiento de Alto Desemperfio, Bibliotecas
Digitales, Telemedicina y Educacién y Trabajo a Distancia, para
poner el potencial de educacién, ciencia y tecnologia de la re-
gién al servicio del desarrollo sostenido de cada uno de los res-
pectivos paises. Los paises de la Comunidad Andina destacaron
las posibilidades de cooperacién entre los paises suramericanos
con base en el precedente de los resultados del Comité Andino
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58.

de Autoridades de Telecomunicaciones (CAATEL) y del Consejo
Andino de Ciencia y Tecnologia.

Reconocieron que, para avanzar en el desarrollo de la base
cientifica y tecnoldgica de la regién, es necesario estimular
la constitucién, con sentido solidario, de redes cooperativas
de investigacién en 4reas estratégicas, cuya construccién
permitira la articulacién de las competencias nacionales y el
fortalecimiento de la infraestructura de investigacién, para
elevar la capacidad creativa y la competitividad de los paises
de la regién a un nivel compatible con las exigencias de una
sociedad del conocimiento y de la informacién, en el espiritu
mads amplio de la Declaracién Ministerial sobre tecnologia de
informacién, comunicacién y desarrollo, adoptada el 7 de julio
del 2000, por el Segmento de Alto Nivel del Consejo Econémico
y Social (ECOSOC) de Naciones Unidas, documento ese que
recoge las percepciones contenidas en la llamada “Declaracién
de Florianépolis”, aprobada por los paises de América Latina
y el Caribe, en reunién regional preparatoria del mencionado
Segmento.

Los Presidentes registraron que, con la intensificacién del
comercio en escala global, se estd presenciando una sistemdtica
reduccién de las barreras arancelarias, al mismo tiempo en que
se observa un progresivo aumento de los obstaculos técnicos al
comercio de nuestros paises. El progreso cientifico y tecnolégico
demanda cada vez maés laboratorios y estructuras complejas,
operadas por personal de alto nivel cientifico y técnico, asi como
el desarrollo intensivo y extensivo de la educacién superior en
todos sus niveles. A mediano y largo plazos, solamente serd
posible una insercién superior de los paises suramericanos en
la economia internacional con la incorporacién permanente
de innovaciones tecnoldgicas, que eleven el valor agregado
de las exportaciones y mejoren la competitividad regional.
El compromiso de aplicar esfuerzos conjuntos al desarrollo
de tecnologias basicas capaces de fortalecer dichas metas
debe figurar entre las mayores prioridades de los Gobiernos
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60.

61.

suramericanos. En ese sentido, y teniendo en cuenta la reciente
adopcién del “Comunicado de Okinawa 20007, los paises de
América del Sur expresan su firme interés en interactuar con
los miembros integrantes del G8, sobre todo en el &mbito de las
cuestiones relativas alos campos de tecnologias de informacién
y biotecnologia.

Los Presidentes de América del Sur acogieron favorablemente
el anuncio, por parte del Gobierno brasilefio, de un programa
especifico para el sector, que serd concretado mediante el
establecimiento de un Fondo Suramericano de estimulo a las
actividades de cooperacién cientifica y tecnolégica en la regién,
en el cuadro de su integracién a la sociedad de la informacién y
del conocimiento, con participacién abierta a todos los paises,
propiciando la realizacién de nuevas actividades y favoreciendo
aquellas que se encuentran en curso.

kkk

Los Jefes de Estado de América del Sur se felicitaron por los
resultados de la Reunién de Brasilia y por la forma objetiva,
franca y transparente que caracteriz6 el intercambio de opinio-
nes sobre los temas de la agenda. El encuentro ha reforzado las
sinergias existentes en la regién. Sus resultados constituyen un
aporte importante para el debate en curso sobre esos mismos
temas en otros foros regionales y hemisféricos en los cuales
también participan los paises suramericanos.

Los Presidentes de América del Sur decidieron instruir a sus
respectivos Ministros de Relaciones Exteriores para que tomen
las providencias para designar, en coordinacién con las areas
competentes, cuando sea necesario, puntos focales para la
puesta en marcha de los compromisos contenidos en este
Comunicado.
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62. Los Primeros Mandatarios agradecieron al Gobierno y al pue-
blo de la Republica Federativa del Brasil por la hospitalidad re-
cibida y destacaron la excelente organizacién que permitié el
éxito de la Reunién de Presidentes de América del Sur, al igual
que al Presidente Fernando Henrique Cardoso, por la iniciativa
y la invitacién que les extendié para este importante encuentro
suramericano, que, sin duda, marcard un renovado rumbo de
entendimiento en la regién.

Brasilia, 1° de septiembre de 2000
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Em seguimento a reunido de Presidentes da América do Sul,
realizada em Brasilia, em 30 de maio de 2023, na qual foi
reafirmado o compromisso dos paises da regido de trabalhar para
o aperfeicoamento da infraestrutura e logistica, foi organizado o
workshop “Uma Nova Agenda de Infraestrutura para a América do
Sul” em 6 e 7 de novembro do mesmo ano, no Instituto Rio Branco.
0 evento promoveu a troca de informagdes entre representantes dos
governos dos 12 paises, especialistas e organizacdes internacionais

que trabalham no tema de infraestrutura e transporte na regido.

A iniciativa, organizada em colaboragdo entre o Ministério das
Rela¢des Exteriores (MRE), a Agéncia Brasileira de Cooperagdo
(ABC), a Fundagdo Alexandre de Gusmdo (FUNAG) e o Instituto de
Pesquisa Econdmica Aplicada (Ipea), teve como objetivo promover
ampla reflexdo sobre os principais elementos que devem orientar
a retomada do diadlogo e da cooperagdo na area de infraestrutura,
considerando sua importancia para o fortalecimento da integracio

regional.

Foram debatidos temas como: critérios para a identificacdo
de projetos prioritarios para a integracdo regional; desafios
para o financiamento de infraestrutura e capacitacdo para o
desenvolvimento de projetos; aspectos operativos e regulatorios; e a
promocao da inclusdo social e da sustentabilidade da infraestrutura

na América do Sul.
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