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[ABSTRACT — Anche se spesso é percepita come gaalcscontato
0 addirittura non percepita affatto, la relaziondecintercorre tra il

sistema infrastrutturale e le tre dimensioni desto agire - lo spazio,
'economia e la societa - € piu che mai present.infrastrutture,
siano esse di trasporto, energetiche o di telecooaaioni,

organizzano lo spazio fisico in cui viviamo.]
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| ntroduzione

Nella realta di tutti i giorni ci muoviamo, ma nsramo i soli.
Nella realta di tutti i giorni anche gli ogget® imerci e I'energia
si muovono. Succede sempre, ad ogni ora del gierrdella
notte. Velata dalla nostra abituale quotidianita, réte delle
infrastrutture entra cosi in contatto con il nostrivere ed
interagisce con noi, svolgendo la sua funzione domehtale:
muovere e far muovere, collegando due o piu pumtiun
territorio.

Anche se spesso €& percepita come qualcosa di tromta
addirittura non percepita affatto, la relazione aitercorre tra il
sistema infrastrutturale e le tre dimensioni dedtrm agire - lo
spazio, I'economia e la societa - € piu che masgmee. Le
infrastrutture, siano esse di trasporto, energetioh di
telecomunicazioni, organizzano lo spazio fisicocin viviamo.
Mettono in comunicazione luoghi e persone modifitario
sviluppo della societa nel suo complesso. Spostaeoci e
risorse, influendo attivamente su dimensione ecacem

Dunque, se ci si pone l'obiettivo di comprendeng gpifondo le
dinamiche che interessano uno Stato, o il polooree nel
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quale esso e inserito, diventa di vitale importanaasiderare
tale sistema come un fattore geopolitico impresbited

E questo il senso dell’analisi che segue. Essa mifarnire
unimmagine piu  chiara del sistema infrastrutturale
sudamericano, partendo da due premesse: la priméessce
alla decisione di concentrare I'attenzione sulesigt di trasporto
e di logistica, tralasciando quello energetico ellede
telecomunicazioni, poiché é l'elemento che maggenta
subisce gli effetti derivanti dalla peculiare cami@zione del
contesto in cui € inserito, caratterizzato da uadef spinta
globalizzante che rende essenziale una sempre fficace
interconnessione strategica; la seconda riguardacédta di
considerare la rete di trasporto dei dodici Paksiampongono
il sub-continente americano perché é all'interndlad@euova
cornice istituzionale regionale che si sono delimedelle
soluzioni alle problematiche originanti propriotdée contesto.

Sulla base di questi presupposti, il discorso dpliessime
pagine si articola quindi in due parti - da un Jatene presenta
la situazione attuale del sistema infrastruttuidilérasporto in
una prospettiva sia nazionale che regionale; Wedla si
evidenziano le misure poste in essere all'interaloperimetro
dellUNASUR al fine di rispondere alle nuove ciitiic

1. Infrastrutture in Sud America: uno sguardo dp=Exie
d’'insieme.

L'intento di descrivere in modo chiaro ed esaustiirotermini
di qualitad, quantita e tipologia - il sistema irdnatturale e di
logistica dei diversi Stati che compongono il Cor&ur
presuppone alcuni interrogativi preliminari, sia darattere
generale che specifico. Perché e interessante oendo'analisi
su tale tema? In merito alla prospettiva analiieaadottare, e
utile concentrare l'attenzione sulle caratterigtiotei singoli
Paesi? Oppure € necessario ampliare il raggio ef\essone,
considerando tale sistema un unicum in un'otticacrma
regionale?

Una risposta efficace al primo quesito e individleamella
stretta relazione che intercorre tra il sistemaastfutturale di
uno Stato e il suo sistema economico. | due elansenb legati
indissolubilmente in un rapporto biunivoco, il dunzionamento
diventa uno “strumento ad alto impattari grado di promuovere
e rafforzare non solo l'attivita e la crescita emmica di un
Paese, ma anche il suo sviluppo interno ed intenate. In uno

! Unasur, Eclac, “Infrastructure for regional int&iimn”, United Nation, Santiago de Chile 2012, §. il documento &
consultabile integralmente all'indirizzo http://www.eclac.cl/publicaciones/xml|/1/46131/2012-UNASUR-

Infrastructure.pdf
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studio, condotto da CEPAL e UNASUR, la relaziondescritta
piu approfonditamente attraverso una prospettian@mica di
domanda e offerta:

“The relationship between infrastructure and ecaoom
development can be viewed as follows: on the supiolg, more
and better infrastructure services help to incredaetor
productivity and bring down production costs, thomaking
companies more competitive and encouraging invedtraad
economic growth; on the demand side, economic drowt
generates greater demand for infrastructures servithus
completing the virtuous circlé”

Da questa posizione emerge chiaramente il ruoldradendel
sistema infrastrutturale - e dei servizi ad essonessi - sulle
sorti di un Paese. Infatti, il circolo virtuoso cheattiva da tale
interazione e uno degli indicatori utili al fine domprendere
meglio le potenzialita di proiezione e di svilupgioun qualsiasi
Stato, tanto in ambito regionale che internazianale

Il caso boliviano, descritto in un articolo recenente
comparso sulla rivista on-line Eura$i& un valido esempio a
riprova di quanto affermato. Il Paese dell’Altopiae uno di
quegli Stati sudamericani che pu0 contare su um&ari
disponibilita di risorse energetiche e naturaliedgortare, su cui
basare uno sviluppo economico/sociale interno edrado di
assicurare un ruolo piu decisivo nelle dinamichepdlitica
internazionale. Nonostante la gran parte delleraatboliviane
sia concorde con l'idea che la mancanza di un aocesetto al
maré produca un effetto limitante a tale sviluppo, nel
menzionato intervento si rileva come la condizidnendlocked
state non sia l'unica causa a bloccare le intemziehgoverno di
La Paz. Un peso determinante & esercitato pro@iio dtatus
dell’attuale sistema infrastrutturale boliviano.blhsso grado di
sviluppo, insieme alla bassa capacita di interctiaree sia le
diverse parti che lo compongono - venendo meno al
miglioramento di importanti nodi logistici di inzambio - sia le
diverse zone produttive e di estrazione delle jgpadc risorse
all'interno del Paese, sono uno dei fattori che feroriscono
una posizione strategica piu forte alla Bolivia.

2« a relazione tra infrastrutture e sviluppo ecommrpud essere vista in questo modo: sul lato afédita, maggiori e
migliori servizi infrastrutturali aiutano ad aumar il fattore produttivo, facendone abbassaredta, rendendo le
imprese piu competitive ed incoraggiando investitinencrescita economica; sul lato della domandagcriscita
economica genera una maggiore richiesta di sanfiastrutturali, completando il circolo virtuosah Ibidem.

® M. Aggius Vella, “Il pacifico miraggio boliviano”jn “Eurasia - Rivista di Studi Geopolitici”’, del1£2/2013 e
consultabile all'indirizzchttp://www.eurasia-rivista.org/il-pacifico-miragglmliviano/18736/

* Uscita sconfitta dalla Guerra del Pacifico (18B843), la Bolivia perse il suo accesso diretto a#ano Pacifico. Da
allora, la richiesta & sempre stata una costatite neéazioni del Paese con i suoi vicini, soprétticon il Cile.
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Ritornando al secondo quesito iniziale, entrambardspettive
analitiche - una nazionale, I'altra macro-regional@ermettono
di porre l'attenzione su alcuni elementi fondamknta prima,
concentrandosi sullo sviluppo del sistema infrdgirale interno
a ciascuno Paese, € in grado di evidenziarne &d'sti salute”
attraverso i suoi punti di forza e di debolezzadilgersificazione
per tipologia (strade, ferrovie, porti, aeroportiadi logistici); ed
infine la funzionalita, intesa come capacita di messione e di
trasporto di merci e persone - sia tra le zonernetesia tra
queste e l'esterno. La seconda rileva invece ildgrali
omogeneita e di simmetria dei sistemi nazionali dab-
continente, facendo risaltare quei nodi nevralgidi
interconnessione utili a un flusso di interscamb@o di
comunicazione infraregionale ed internazionale.

Benché rispettivamente parziali, i vantaggi offattille due
impostazioni sono notevoli. Dunque, quale scedhdra risposta
risiede nel presupposto che sta alla base di &désidne: una
prospettiva collettiva non pud prescindere da wggsttiva, e
viceversa. Considerare il sistema infrastrutturalellintera
macro-regione sudamericana significa, per forza cdse,
considerare quello di ogni singolo Paese come azpeadi un
“puzzle” ben piu ampio. Allo stesso tempo, il siste di ogni
singolo Stato acquisisce un senso e un’importanaggiri se
posto in un contesto di dinamiche macro-regionBliventa
chiaro, quindi, che al fine proposto all'inizio ddiscorso e
necessario trovare un punto di equilibrio tra le dpzioni, in cui
far confluire quei vantaggi e ottenere cosi unaowe piu
completa.

Tuttavia, le motivazioni sottostanti tale sceltanwva oltre la
dimensione dell'utilitd metodologica per raggiumgemuna piu
marcatamente sistemica. Dalla meta degli anni @feto sub-
continente latinoamericano € interessato da unitmguiocesso
di integrazione regionale. In uno stutifocalizzato sugli aspetti
dell'attuale regionalismo post-liberale, I'autoieva una serie di
cause - sia emisferiche che globali - quali basedate la genesi
di questa tendenza. Da un lato, infatti, la progjxesperdita di
importanza strategica della regione negli interessiunitensi a
partire dalla fine della Guerra Fredda, unita atiasi del
multilateralismo e del ruolo delle Nazioni Unitseprattutto nel
periodo post 11 settembre - e allimpatto dellabgl@zazione
sulle economie di tutto il mondo, hanno fornito doee spinta
propulsiva al progetto regionalista sudamericanall’&tro, il
mutare degli assetti geopolitici all'interno deltagione e il
conseguente emergere di nuovi attori sempre pitsigle¢come
ad esempio il Brasile e il Venezuela) si sono tttda una

>A Serbin, “Regionalismo y soberania nacional eréica Latina: los nuevos desafios”, CRIES, Buenioes22010.
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nuova configurazione regionale, basata su un’aspteca al
precedente modello di regionalismo ap®rdondato su di un
neoliberalismo sfrenato - e al ruolo egemonico ichonente
mantenuto dagli Stati Uniti nell’area.

In questo scenario macro-regionale si inserisceimmovato
discorso sul sistema infrastrutturale sudamericahopartire
dall'inizio del XXI secolo, é riemerso infatti uerfvente dibattito
sul tema e sulla necessita di rispondere ai camdntirpoc’anzi
descritti - nonché allo spostamento del baricemfeopolitico
mondiale verso la zona dell’Asia pacifica - propatiraverso
un’armonizzazione e un potenziamento dell'interstesha sub-
regionale. Come si vedra meglio in seguito, costitiizione
dell’'Iniciativa para la Integracion de la Infraesttura Regional
Suramericana (IIRSA) gli Stati del Cono-Sur si salatati di
una agenda comune il cui obiettivo primario erandividuare le
carenze strutturali di tale rete, ponendovi rimegiediante un
programma di investimenti mirati.

Fra i tanti, uno dei benefici offerti dal progegodi proporre
una descrizione dettagliata del sistema sudamerigamuanto
unicum, tenendo conto pero delle peculiarita degali Paesi
che lo compongono ed in linea con limpostazionalitioa
utilizzata in queste pagine. Partendo da questesuppmsto, e
quindi possibile definire tale sistema attraversoue d
caratteristiche fondamentali: 'asimmetria e laodi®geneita.

Con il primo termine ci si riferisce al basso grado
interconnessione infrastrutturale tra i dodici Stalla macro-
area. Nel saggio “La integracion fisica y la vialdd de
IIRSA”’, apparso in un pill ampio studio sulle dinamiche di
integrazione sub-continentile Wilson Nerys Fernandez
evidenza inoltre come I'aggettivo asimmetrico gmplecabile a
tutte le forme di comunicazione e di trasporto pngistra di essi.
Basandosi su dati raccolti in un altro importantel®’, I'autore
descrive alcuni settori vitali al funzionamento ldelrete,
concepita nella sua unita: l'infrastruttura stradalferroviaria, i
passi di frontiera e i porti.

€ Con il nome di regionalismo aperto si intende tifiare quel processo integrativo, presente nedbada circa meta
degli anni '80, di cui il ruolo egemonico degli Btdniti e 'adesione completa alle direttive debBghington Consensus
erano due caratteristiche principali. Un'integras@perta all’esterno quindi, che favoriva rappastmmetrici e
spesso non inclusivi tra i vari Paesi sudameridametta contrapposizione si pone oggi la corrdeferegionalismo
post-liberale, in cui € forte il ritorno dello stismo e di una maggiore autonomia degli Statietigpall'influenza
esercitata da Washington.

"W. N. Fernandez, “La integracion fisica y la viatsid de IIRSA”, in AAVV, “UNA REGION EN COSTRUCCI®,
UNASUR vy la integracién en América del Sur”, Man@énfuegos y José Antonio Sanahuja Ediciones,diamea
2010.

8J. A. Sant’Anna, “Integracion en el Sector Tramspen el Cono Sur, Transporte Terrestre”, BID-INTBuenos
Aires 1997.

° AAVV, op. cit.
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Per quanto riguarda la prima, la rete esistentdtaigrecaria,
composta da tratti non asfaltati e soggetta a rumeni
provocate da elementi naturali (come neve, pioggadazioni,
frane), generando cosi una diminuzione della viadi transito
e un incremento di costi.

La rete ferroviaria & caratterizzata da tracciatiohi e in uno
stato di conservazione inadeguato al ruolo cruciakstito. Nei
punti di interconnessione - ove presenti - le défgi dimensioni
dei percorsi ferrati impongono, nei migliori dei sca la
realizzazione di trasferimenti da un mezzo alltaltr

In merito ai passi di frontiera, la situazione rerdiscosta di
molto: storicamente percepiti come luoghi ineffitie e
inefficaci a causa del comportamento poco chiatgpdesonale
in servizio, questi nodi di interscambio continuan®
rappresentare un ostacolo al flusso di merci, psglvamente
aumentato nel corso degli anni.

Infine, i porti dell'intera area sudamericana s@aomnpre stati
utilizzati come sbocco della produzione nazionaes® mercati
ubicati esternamente alla regione (ad esempio Siaiti,
Europa, Giappone e attualmente Cina), mostrandtetizione di
ogni Stato a svilupparli in un ottica di esportamEocesclusiva e
indipendente dei propri prodotti.

Con il secondo termine - la disomogeneita - I'atcen posto
sul diverso grado di sviluppo del sistema infrastinale interno
ai singoli Paesi. Per capire meglio quanto effattiente sia
presente una differenziazione tra i vari Stati, isigermini di
qualita che di quantita di sviluppo, € sufficiegtieardare alcuni
dati raccolti nello studio condotto da UNASUR e @&EF’. In
questa sede, prenderemo in considerazione le paincategorie
del sistema infrastrutturale (rete stradale, faema e idrica,
insieme a porti e aeroporti), in aggiunta ad aldondamentali
indicatori logistici. Inoltre, in tale studio i datelativi ai Paesi
sudamericani sono comparati con quelli dei maggtBtati
sviluppati (Europa occidentale e Stati Uniti), effdo cosi
un’immagine piu completa.

La figura 1! mostra la percentuale di strade asfaltate suletota
della rete stradale e la sua densita, espressatin limeari per
chilometro quadrato.

10 Unasur, Eclac, “Infrastructure for regional integya”, United Nation, Santiago de Chile 2012.
11 i
Ivi, p. 33.
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SOUTH AMERICA: PROPORTION OF PAVED ROADS

(Percentages and linear metres per square kilometre)
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Figura 1. Fonte: CELAC e Banca Mondiale (2011).

Ad un primo sguardo, emerge una sostanziale saadet
primo indicatore nella maggior parte dei Paesi smal&ani,
comparati a quelli del’Europa occidentale e adatiSUniti.
L'unica eccezione € rappresentata dal Uruguay &@®Pd di
strade asfaltate (dato favorito, probabilmente,ledaidotte
dimensioni territoriali), ma se ne si osserva lasi@ (44.29
m/km?, contro la media europea di 944 mfkme il dato
statunitense di 340 m/Kinuna forte differenza rimane evidente.

In merito alla rete ferroviaria, la figurd2mostra la sua densita
territoriale espressa in chilometri per migliaia chilometri
guadrati e la sua copertura in relazione alla pEopohe di ogni
Stato, indicata in chilometri per milione di abitian

2 Unasur, Eclac, “Infrastructure for regional intpn”, United Nation, Santiago de Chile 2012, 4. 3
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SOUTH AMERICA: RAIL NETWORK DENSITY
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Figura 2. Fonte: CELAC e Banca Mondiale (2011)

Riguardo al primo indicatore, i dati di Argentind2(46
km/1000 kmf), Cile (11,70 km/1000 kM e Uruguay (16,98
km/1000 knd) evidenziano una situazione migliore rispetto agli
altri Paesi sudamericani, ma significativamenteosmdnferiore
rispetto alla media europea (48 km/1000°kmn agli Stati Uniti
(20 km/1000 krf). In riferimento alla copertura per milione di
abitanti, 'Argentina, la Bolivia, il Cile e I'Urugay totalizzano
un risultato migliore in relazione alla situaziomeiropea e
statunitense, ma tale esito & spiegabile guarddnciomero di
abitanti. Infatti, il totale della popolazione dquattro Paesi
sudamericani € inferiore al totale sia della zomdl'Elropa
occidentale sia degli Stati Uniti.

In riferimento alle vie d’acqua, la figura>3mostra la densita
per popolazione e territorio. In questa categdai@omparazione
con Europa e Stati Uniti & favorevole, in modo ipatare nel
caso della densita territoriale in Colombia e netigertura per
abitante in Suriname.

13 Unasur, Eclac, “Infrastructure for regional intpn”, United Nation, Santiago de Chile 2012, 4. 3
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SOUTH AMERICA: WATERWAY DENSITY
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Figura 3. Fonte: CELAC e Banca Mondiale (2011).

Ciononostante, tale situazione non si riflette 'attllale
utilizzo del trasporto fluviale il quale, tranneecher il Paraguay
e I'Uruguay, rimane una modalita marginale sia lpepersone
che per le merci in tutto il Sud America.

La tabella * presenta alcuni dei maggiori indicatori in merito
all'attivita marittima e portuale. | dati vanno égfrati con quelli
presenti nella figura'a, raffiguranti gli indicatori di performance
logistica. L'osservazione congiunta permette di rave
un’immagine piu chiara sulla capacita dei Paesamaticani di
far fronte al sostanziale incremento del commeregtero
registrato in questi anni.

Il Port Infrastructure Quality Index misura la pezmone di
capacita commerciale delle strutture portuali dniogingolo
Paese. | dati sono raccolti attraverso I'Econonpin{@n Survey,
condotto annualmente negli ultimi trentanni dal WNdo
Economic Forum. La campionatura segue una stratifive
duale, basata sulla grandezza delle aziende e eftdres di
attivita; il suo valore varia da 1 (struttura paits considerata
estremamente sottosviluppata) a 7 (struttura plerteficiente e
ben sviluppata, secondo gli standard internazipndli dato
comprende una valutazione dell’accessibilita dedkeutture
portuali dei landlocked states, come la Bolivial éaraguay.

1 Unasur, Eclac, “Infrastructure for regional intmpn”, United Nation, Santiago de Chile 2012, §. 3
15 i
Ivi, p. 36.
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Anche in questo caso, il valore varia da 1 (estreerde non
accessibile) a 7 (estremamente accessibile).

SOUTH AMERICA: MARITIME AND PORT ACTIVITY INDICATORS

Port container traffic, 2010

Countries P;;::?g 3;2::2:0 Shippin?ne;e?ecﬁvity fiwenty-foot equivalent
units (TEU))
Arpentina 3.76 27.61 1821162
Bolivia (Plurinational State of) 2.87
Brazil 2.94 31.65 7576 075
Chile 5.46 22.05 3 137 285
Colombia 346 26.13 2447727
Ecuador 368 18.73 1221 849
Guyana 3.50 3.95
Paraguay 335 0.65 7 045
Peru 330 21.7¢ 1532100
Suriname 332 4.12 57 000
Uruguay 5.15 24.46 671 952
Venezuela (Bolivarian Republic of) 243 18.61 333 539
Tabella 1. Fonte: World Economic Forum, Global

Competitiveness Report 2011-2012; United Nationaf@ence
on Trade and Development (UNCTAD); Review of Manii
Transport 2010; CELAC, “Base de datos del perfititmao”; ci-

online,www.ci-online.co.uk
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Massimo Agqius Vellal_a rete di trasporti in Sud AmericAnalisi CeSEM, Giugno 2013

SOUTH AMERICA: PORT INFRASTRUCTURE QUALITY INDICATOR
AND SHIPPING CONNECTIVITY INDEX, 2010
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Figura 4. Fonte: Banca Mondiale (2011).

Lo Shipping Connectivity Index indica quanto gliatsiano
ben collegati con le reti globali di trasporto ntamo. Il valore e
calcolato dalla United Nations Conference on Traaled
Development (UNCTAD), sulla base di cinque compdindal
settore di trasporto via mare: numero di navi, &pacita di
trasporto di container, la stazza delle navi piangr, il numero
dei servizi offerti e il numero di compagnie chdizegano navi
porta container nei porti dei diversi Paesi.

In merito al primo indicatore, tra gli Stati sudaroani il Cile e
I'Uruguay ottengono il risultato migliore (rispatimente 5,46 e
5,15); mentre il Venezuela (2,43) e la Bolivia @,8uello piu
basso. In relazione al secondo, il Brasile (31&3)Argentina
(27,61) risultano essere i Paesi meglio collega¢intre Paraguay
(0,65), Guyana (3.95) e Suriname (4.12) quelli tommlore piu
basso. Infine, riguardo al traffico marittimo miator secondo |l
valore TEU® Brasile, Cile e Colombia rendono meglio rispetto
al resto del Sud America.

La tabella 2’ indica il trasporto merci via aerea, espresso in
milioni di tonnellate per chilometro.

1811 TEU (acronimo inglese di twenty-foot equivalentits) & la misura standard di volume nel traspditcontainer
ISO.

Y Unasur, Eclac, “Infrastructure for regional intgipn”, United Nation, Santiago de Chile 2012, §. 3
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SOUTH AMERICA: AIR FREIGHT, 2009

(Millions of tons per kilometre)

Countries

Air frei_ght

Argentina

Bolivia (Plurinational State of)
Brazil

Chile

Colombia

Ecuador

Guyana

Paraguay

Peru

Suriname

Uruguay

Venezuela (Bolivarian Republic of)

111.66
6.87
1782.30
1179.05
241993
3.23
1.60
0.00
256.94
35.20
3.76
1.86

Tabella 2. Fonte: International Civil Aviation Orgaation
(ICAO).

Osservando i dati, la miglior performance si regist Brasile,
Cile e Colombia. Tuttavia, in generale il trasporé@reo
internazionale nel sub-continente rappresenta wmkagminore
rispetto al flusso mondiale di trasporto aereocssilconfronta
con le altre modalita.

Rimanendo in tema di trasporto aereo, un altrocatdre
interessante e il numero di aeroporti presente gni d?aese
sudamericano.

Il sistema nazionale aeroportuale argentino conita54l
aeroporti, 37 dei quali sono in concessione. Leeatrutture
sono gestite dall’Agenzia Nazionale del Sistemaopertuale,
creata nel 1997 con il compito di regolare e sup&mware
I'attivita aeroportuale.

La Bolivia puo contare su 13 aeroporti, ma soloi juksti
sono terminal internazionali.

In Brasile, sono presenti 67 aeroporti gestiti\eello statale
dalla INFRAERO, la compagnia di infrastruttura genduale
brasiliana. Quasi la meta di questi (31) sono awmtbdp
internazionali, giustificando cosi il dato ripodatopra in merito
alla capacita di trasporto di merci attraverso tpesodalita.

Il Cile ha 7 aeroporti internazionali; 28 aeropaygstiti dal
Direttorato Generale dell’Aeronautica Civile; 38 stei
d’atterraggio destinate all’'utilizzo pubblico, 1p8vate e 53 di
proprieta governativa; infine, 6 piste d’atterragugiilitari.

In Colombia, I'irregolarita topografica del ternito ha favorito
lo sviluppo del trasporto aereo, rappresentando peite
comunita isolate della regione Amazzonica - nedbar
dell’Orinoco e lungo il litorale della costa pacHdi — l'unico
collegamento possibile con il resto del Paese.trimolguesta
tipologia di trasporto gioca un ruolo fondamentpér il flusso
internazionale di merci e per quello di personem€ai evince
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dai dati della tabella 2, per volume di merci &gcondo tra gli
Stati del sub-continente ed e tra quelli piu imaotit in

riferimento all'interscambio commerciale con glastUniti. Gli

aeroporti  gestiti dalla speciale unita amministati
dell’Aeronautica civile (UAEAC) si occupano dellaaggior

parte dei viaggiatori aerei e delle merci trasgertaa aria. Gli
scali internazionali colombiani sono 8, mentre teitture non
gestite dallUAEAC sono piste di atterraggio asitdt e
interessate da bassi livelli di traffico rispettgliastandard
nazionali, ma molto importanti per le comunita dgevono. In
questo caso, la gestione di tali piste pu0 essSerestatale sia
privata.

L’Ecuador ha 30 aeroporti. La struttura di Quitocuga il
primo posto per trasporto internazionale di mezon il 66,17%
del totale nel 2007. E seguita dall'aeroporto Gaaylacon il
30,18%, mentre gli aeroporti di Manta e di Lataaing
concorrono a formare il restante 3,65% del totale.

In Guyana, i porti piu attivi sono quelli di Cheddagan (il
principale), Lethem, Linden e Ogle.

In Paraguay ci sono due aeroporti internazionaliSilvio
Pettirossi € il principale e registra il maggiaftico e i maggiori
collegamenti al sistema globale. E situato a Lugigino alla
capitale Asuncion. Un altro importante aeroportauello di
Guarani e serve Ciudad del Este.

I Pert ha 32 aeroporti, gestiti dalla compagniatase
Corporazione peruviana di Aeroporti e Aviazione Quarciale
(CORPAC).

Il principale aeroporto in Suriname € il Johan Adeangel a
Zanderij, a 45 chilometri dalla capitale Paramaribo

In Uruguay sono presenti 8 aeroporti principali, nine in
Venezuela sono presenti oltre 60 tra aeroporti stepi
d’atterraggio asfaltate, tra cui si distinguono &&roporti
internazionali: Maiquetia, Maracaibo, Porlamar, d&tona,
Maturin, Barquisimeto, Valencia, Santo Domingo, artonio
del T4chira, Las Piedras e Ciudad Guayana.

A complemento della serie sopra esposta, di segsito
riportano alcuni importanti dati sull'infrastrutturlogistica, in
comparazione con quelli dei Paesi con sistemi bimppati.

La figura 5% mostra l'indice globale di prestazione logistica,
misurato da 1 a 5 e basato sulla sintesi di adiriirsdicatori:
efficienza di sdoganamento; qualitd della infrastmna
commerciale e di trasporto; diminuzione dei cossmkdizione;
qualita dei servizi logistici; abilita di tracciame delle
spedizioni e consegna puntuale delle stesse.

18 Unasur, Eclac, “Infrastructure for regional intgipn”, United Nation, Santiago de Chile 2012, p. 4
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Massimo Agqius Vellal_a rete di trasporti in Sud AmericAnalisi CeSEM, Giugno 2013

OVERALL LOGISTICS PERFORMANCE INDEX
(Index I=low to 5=high)
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Figura 5. Fonte: Banca Mondiale (2011)

Gli Stati che totalizzano un punteggio miglioreq@ndi una
migliore performance in termini logistici, sonoBrasile (3.2),
I'Argentina (3.1), insieme a Cile (3.1) e Peru §2.Rel 2009,
tutti e quattro si trovano al di sopra della meslimlamericana.
Ciononostante, i Paesi piu sviluppati ottengono iandice
migliore, in particolare: la Germania (4.1); i PaBassi (4.1); il
Giappone (4.0) e Singapore (4.1).

La figura 6° mostra la situazione degli Stati sudamericani in
relazione ai tempi di importazione ed esportazi@@spressi in
numero di giorni).

¥ Unasur, Eclac, “Infrastructure for regional intgpn”, United Nation, Santiago de Chile 2012, 5. 4
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Massimo Agqius Vellal_a rete di trasporti in Sud AmericAnalisi CeSEM, Giugno 2013

IMPORT AND EXPORT TIMES
(Number of days)
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Figura 6. Fonte: Banca Mondiale (2011).

In media, i risultati di tali processi non sonogdiisili da quelli
relativi agli indicatori di sopra riportati: i Paesviluppati si
comportano meglio. La Cina mostra delle tempistishmili a
quelle sudamericane, mentre Singapore e il Paese l&o
situazione migliore (quattro giorni per le importad, cinque
per le esportazioni). Per quanto concerne I'aré&dao Sur, gli
Stati che necessitano di un tempo maggiore soWernkzuela e
il Paraguay, mentre i risultati migliori si regetio in Brasile
(sedici giorni per le importazioni, dodici per Ilsp®rtazioni); in
Argentina (rispettivamente sedici e tredici) e irol@nbia
(quattordici per entrambi i flussi).

La figura 7°, invece, mostra la situazione in riferimento ai
costi (espressi in USD per container).

2 |vi, p. 46.
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Massimo Agqius Vellal_a rete di trasporti in Sud AmericAnalisi CeSEM, Giugno 2013

IMPORT AND EXPORT COSTS
(LS dollars per container)
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Figura 7. Fonte: Banca Mondiale (2011).

| Paesi in cui il costo per I'importazione e l'esiazione di
container & piu alto sono: Venezuela, Colombia geAtina.
Guyana, Cile, Peru e Suriname hanno il costo pgsdaAl di
fuori della macro-regione, Cina e Singapore spiogaer il loro
basso costo in entrambi i flussi.

Considerando la serie di dati fin qui descritta \joeo
chiaramente quegli aspetti di disomogeneita e asiman
utilizzati per definire il sistema infrastrutturadadamericano. Da
una valutazione generale é possibile riscontraatre, come |l
mancato allineamento tra la domanda e I'offertardi maggiore
funzionalita infrastrutturale - generato principalme dal recente
sviluppo economico - sia una condizione riguardanté gli
Stati dell’area, sia da un punto di vista nazioneie macro-
regionale. Tale situazione e confermata anche nsilalio
condotto da CELAC e UNASUR, dove é possibile legger
guanto segue:

“Based on the assessment of current transportsinfreture
and services in South America, road and rail néte/oeed to be
upgraded and expanded; river and lake networksl@h@uput to
use; rolling stock needs to be increased and usede m
efficiently; and air transport should be promotedoren
Parameters such as the ratio of paved roads tdothe road
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network and the ratio of paved roads to land arepopulation
reveal that infrastructure is lacking in both quignand quality.
Although obtaining good-quality data is difficuthe empirical
evidence would seem to show that the findings wolél
negative.®

Queste parole sottolineano quanto la scarsita tqtigi e
guantitativa del sistema infrastrutturale sudanagac sia
diventata, in definitiva, un problema a cui € neee® trovare
una risposta efficace. Basti osservare i dati ikelat costi e ali
tempi dei flussi di import/export, o quelli relatiall'indice
globale di performance logistica. Se si comparansultati dei
principali Paesi del Cono Sur - ad esempio Braside,
Colombia e Argentina - con quelli dei Paesi asiati polo
strategico nell’attuale configurazione del sisteantarnazionale -
la differenza e netta. Dunque, per gli Stati dél-santinente é di
vitale importanza affrontare la sfida posta loro fdinte e,
soprattutto, attraverso un approccio innovativoleva dire
multilaterale, integrato ed in funzione del contesitamente
competitivo in cui si trovano ad operare.

Pur essendo un tema di grande rilievo, delinearssipihi
soluzioni a tale sfida non é I'obiettivo di questaalisi. Cio che
interessa e capire le origini del mancato allineamgyoc'anzi
descritto. Di conseguenza, una comprensione pitopda del
fenomeno impone un ultimo fondamentale interrogatin che
modo e per quale motivo si é determinata tale stesa?

In generale, & possibile trovare una prima rispostie parole
di W. N. Fernandez e di J. A. Sant‘/Anna. Nel suggsa il
primo autore afferma infatti che:

“Historicamente, los desarrollos de las redes sialacionales
fueron hechos en funcion de las necesidades pro@asada
Estado, no de la integracién regional, y esto vat¢o para el
transporte por carretera como para todas las déondms de
comunicacion (ferroviario, cabotaje, portuario,emdr?

ZLgylla base della valutazione dell'attuale retérasporto e di servizi in Sud America, le strade ferrovie hanno
bisogno di essere aumentate ed estese; la ratemiid laghi dovrebbe essere posta in uso; il paraochine
incrementato ed utilizzato piu efficacemente;akporto aereo promosso di pit. Parametri com@jdado tra strade
asfaltate sul totale delle rete stradale e il rajopiva strade asfaltate e territorio o popolazionelano che
l'infrastruttura & carente sia in quantita che gaaNonostante sia difficile ottenere dati di baaqualita, I'evidenza
empirica sembra dimostrare che le conclusioni pbteeo essere negative”, in Unasur, Eclac, “Infredtire for
regional integration”, United Nation, Santiago dal€2012, p. 41.

2 «storicamente, gli sviluppi delle reti viali naziali sono stati fatti in funzione delle necessitaghi Stato e non
dell'integrazione regionale e questo vale tantoilgeasporto stradale come per tutte le altre ®ahcomunicazione
(ferroviaria, marittima, portuale e aerea)”, in M/.Fernandez, “La integracion fisica y la viabilidde IIRSA”, in
AAVV, “UNA REGION EN COSTRUCCION - UNASUR vy la infgracion en América del Sur”, Manuel Cienfuegos y

José Antonio Sanahuja Ediciones, Barcelona 20120&.
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Dello stesso tono sono le parole del secondo gutpr@ndo
sostiene che:

“[...] en general, las obras han sido proyectadejegutadas sin
tener en cuenta la continuidad de los caminosjgdlaarreteros
de carga. En cada pais se adoptaron criteriosmpti@ds y
patrones diferentes, asi como distintas prioridp@ea las obras
de infraestructura de interés subregional, preieieo siempre
la vision local, lo que llevd muchas veces a attéya padrones
de una obra en detrimento de los intereses debl@gidn en su
conjunto.”

La posizione dei due studiosi aiuta a capire megtime |l
perseguimento di una politica di sviluppo primargnte
nazionale, da parte degli Stati sudamericani, ruraafavorito
una visione regionale e integrata del sistemasiruéturale. Tale
situazione si € tradotta in un numero limitato didin di
interconnessione e di interscambio tra le diversemé di
comunicazione del sistema, concorrendo cosi adyata il gap
tra domanda e offerta di funzionalita infrastrugter

Tuttavia, la limitata integrazione fisica non esilo fattore
coinvolto. Ad esso, infatti, va affiancata ancheslzarsita di
azioni politico-istituzionali finalizzate all'agelazione della
circolazione infraregionale di merci e personeraa#rso una
maggiore integrazione doganale e di regolamenti. tah
proposito, sono utili le parole degli autori defitudio condotto
da CELAC e UNASUR, secondo cui:

"Transport and trade development is hampered nbt bow
inadequate infrastructure but also by institutiomadl regulatory
issues in the sector. For example, a study on dlstdo the
international overland transportation of freight tim the
Southern Common Market (MERCOSUR) (Cipoletta Tonaess
and Sanchez, 2003) found that institutional prolklenere of
greater consequence than physical infrastructucgtmings.
[...] Both physical and regulatory or institutionsthortcomings
translate into high logistics and transportatiostsahat hinder
future development. These costs loom larger thaditional
trade barriers. A number of studies have estimiatgdtics costs
in Latin American countries to be around 16% to 2%#td the
figures for South America are similar; this comganafavorably
with the average of 9% recorded in the member cmsbf the

Z4In generale, le opere sono state progettate eguite senza tener conto della continuita delleeviei flussi stradali
di carico. In ogni Paese si adottarono criteri epeetri differenti, cosi come priorita diverse feppere di
infrastruttura di interesse sub-regionale, privideglo sempre la visione locale che portd moltoevall alterare i
padroni di un'opera a detrimento degli interesdiadgub-regione nel suo insieme” in J. A. Sant’Anfiategracion en
el Sector Transporte en el Cono Sur, Transportee$ie”, BID-INTAL, Buenos Aires 1997, p. 28.
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Organization for Economic Cooperation and Developme
(OECD). This situation has at least two consequen@ it is
detrimental to the participation of South AmeriGgonomies in
world trade since makes Latin American producerss le
competitive and pushes up the prices of importemtigpand (b)

it erodes capacity to boost factor productivity.tiBdimit the
potential social and economic development of UNASUR
member States™

Risulta chiaro, dunque, quale sia l'impatto delia®metria
nelle politiche regolatrici in materia di liberaradlazione di
merci e persone. L’aumento dei costi logistici aie deriva
concorre ad aumentare la gia presente asimmesiea fidel
sistema, accrescendo l'effetto a “collo di botaglnei flussi di
interscambio e generando, cosi, una minore compigtite
un’erosione della capacita produttiva della regiams suo
complesso.

Un ulteriore elemento, utile a completare la rispad quesito
poc’anzi posto, si puo individuare osservando gliestimenti
destinati al settore delle infrastrutture. In lirgenerale, in tutti
gli Stati del Cono Sur negli ultimi trent'anni siregistrata una
tendenza al ribasso che, di fatto, ha limitato Mluppo
dell’'offerta di servizi infrastrutturali, mancandosi un effettivo
adeguamento alla domanda ad essi correlata.

Nella tabella 8 sono riportate le percentuali sul PIL degli
investimenti in infrastrutture, sia pubblici chewvati, nei Paesi
sudamericaif e da cui si evince un calo generale del totale in
riferimento all’intero periodo preso in considem® (1980-
2008). Nella tabellaZ, invece, sono riportate le percentuali di
investimento sul PIL divise per settore.

244 o sviluppo del commercio e del trasporto & ostam non solo da un’infrastruttura inadeguata,amehe da
guestioni istituzionali e di regolazione nel sedtohd esempio, uno studio sugli ostacoli al tragporernazionale
terrestre di carico all'interno del MERCOSUR hadariziato che i problemi istituzionali avevano cansnze
magagiori rispetto alla mancanza di integrazioniedisSia dal punto di vista fisico che di regola&® istituzionale,
questi difetti si traducono in alti costi logistiidi trasporto, bloccando lo sviluppo futuro. Aicstudi hanno stimato
che i costi logistici in America Latina variano d#1% al 25% e questo € simile anche per il Sud Aragtale risultato
e sfavorevole se comparato con la media del 9%tratp nei Paesi facenti parte del’OSCE. Questazbne ha due
conseguenze: (a) va a detrimento della partecipazielle economie sudamericane al commercio mandatb che
rende i produttori latinoamericani meno competjtpartando a un rialzo dei prezzi delle merci intata; (b) erode la
capacita di potenziare il fattore produttivo. Emila limitano il potenziale sviluppo economico-sdeidei membri
del’lUNASUR”", in Unasur, Eclac, “Infrastructure foegional integration”, United Nation, SantiagoCleile 2012, p.
22 e 23.
% |vi, p. 10.
2‘73 Col termine selected countries vengono presi irsitierazione i dati degli attuali Stati Membri déNASUR.

Ivi, p. 11.
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SOUTH AMERICA: INVESTMENT IN INFRASTRUCTURE

(Percentages of GDP)
Selected couniries 1980-1985 1996-2001 2002-2006 2007-2008
Public sector 31 09 0.4 0.8
Private sector 09 15 1.0 1.5
Total 4.0 24 1.4 23

Tabella 3. Fonte: preparata dagli autori, sulleebdisPerrotti e
Sanchez (2011).

SOUTH AMERICA: INVESTMENT IN INFRASTRUCTURE BY SECTOR

(Percentages of GDP)
Sector 1980-1985 1996-2001 2002-2006 2007-2008
Telecommunications 0.5 1.0 0.5 0.6
Energy 2.6 1.0 0.4 0.6
Transport 08 0.4 0.5 113
Total ) 4.0 ) 2.4 ) 1.4 ) 23

Tabella 4. Fonte: preparata dagli autori, sulleekdisPerrotti e
Sanchez (2011).

Una prima riflessione interessante € possibilei sesservano
gli anni dal 1980 al 1985. In quel periodo, nonostda presenza
di vincoli fiscali, difficolta di accesso al finalmento esterno e
una forte spirale inflazionistica, i governi sonwsciti ad
investire la somma piu alta del loro PIL in infragture, anche
se il flusso positivo non é stato successivametigizzato verso
il settore dei trasporti. Gli anni '90 vedono & - in gran parte
dei Paesi sudamericani - di una politica economiealiberista
che ha dato luogo ad un aumento dell’investimemizap (da
0.9% a 1.5%), spinto a sua volta dal nuovo ruokegsato al
mercato nellandamento dell'economia e dal parmallel
ridimensionamento dell’intervento statale, a cuseguita una
contrazione dell'investimento pubblico. Anche inegto caso, il
settore che ha subito di piu gli effetti di talerdso € quello dei
trasporti, registrando un calo dei flussi dal 0.8f, periodo '85-
'90, al 0.4% e 0.5% nei periodi successivi. Dal 280rileva una
controtendenza rispetto al passato, tradottasniawmento degli
investimenti sia pubblici che privati (rispettivamte 0.8% e
1.5%), il cui flusso risulta piu concentrato neltteee dei
trasporti. Ciononostante, se si considera il quadenerale,
quanto affermato finora aiuta a capire meglio sueibtivazioni
che hanno portato al verificarsi e allaumentaré gap tra
domanda e offerta infrastrutturale all'interno delfegione
sudamericana.

Per concludere, I'analisi fin qui esposta ci corelad alcune
importanti considerazioni. In primo luogo, si e tgische un
sistema infrastrutturale efficiente, adeguatamenterconnesso
tra le sue varie componenti e tra queste e l'esfesm un
elemento di vitale importanza per lo sviluppo ecuito,
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politico e sociale di uno Stato. Infatti, dallaerdazione con Il
sistema economico in cui € inserito nasce un veqroprio
circolo virtuoso tra domanda e offerta di servidziesso connessi,
il cui effetto si rivela uno dei fattori decisivelie potenzialita di
proiezione dell'interesse nazionale di un Paesa, asilivello
regionale che internazionale.

In secondo luogo, €& possibile affermare che | Paesi
sudamericani siano oggi nella necessita di trovama via
d’'uscita efficace di fronte ad una sfida cruciaée ip loro futuro.
A tal proposito, dall'osservazione dei dati riptirtaelle pagine
precedenti e riscontrabile un disallineamento tananda e
offerta di sevizi legati al sistema infrastrutt@alsia in una
prospettiva macro-regionale che nazionale. Taleostanza, se
comparata alla condizione di altri importanti attoternazionali,
genera una posizione di svantaggio per i Paesindeth area,
che si traduce in un aumento di costi produttivdi drasporto,
nonché in una riduzione della propria competitivigl mercato
globale. In un contesto internazionale come quattoale, dove
gli effetti della globalizzazione impongono un m@pie sempre
maggiore flusso di interscambio di merci e persaoispondere
adeguatamente a un tale tipo di stress diventa eguigito
fondamentale, in grado anche di sfruttare tuttdlgugportunita
che derivano dall'interazione con altri poli di gdoe rilevanza
strategica, come ad esempio l'area del Sud-Ediasia

Infine, date le peculiarita e l'importanza di tagfida, e
ragionevole pensare che una soluzione efficaceapessere
trovata attraverso un approccio piu marcatamergeomale ed
integrato. Come evidenziato poc’anzi, la configioae odierna
del sistema internazionale rende l'interazionei tdaversi attori
statuali altamente competitiva, imponendo la netzessli
ripensare - in un’ottica di polo macro-regionaleil -modo
attraverso cui far fronte alle nuove problematidbesi, nel caso
sudamericano l'obiettivo di ridurre il gap tra damda e offerta
di servizi infrastrutturali e di rendere efficientesistema nel suo
complesso €& piu facilmente perseguibile utilizzantkle
prospettiva. Se condivisi, i costi e gli sforzi paggiungerlo
sono di fatto piu sostenibili e i vantaggi che eeivhno giovano
sia alleconomia dei singoli Paesi sudamericani ehguella
dell'intera area regionale.

Nelle prossime pagine, quindi, l'attenzione saradickta
proprio a questo aspetto. Analizzando il progetéd’I[tRSA,
confluito da qualche anno all'interno della cornisgtuzionale
dellUNASUR, sara possibile vedere nello specifieanodalita
utilizzate a livello regionale per affrontare ilgbtema legato al
sistema infrastrutturale. Piu in generale, taldising permettera
di evidenziare i rapporti di forza formatisi nelldinamiche
geopolitiche dell’attuale contesto sub-continentale
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2. Infrastrutture e integrazione regionale.

Nellagosto del 2009, durante la terza riunione Gaipi di
Stato del’lUNASUR a Quito (Ecuador), viene istituit Consejo
Suramericano de Infraestructura y Planeamiento (BOSN). Il
nuovo organo incarna la chiara volonta dei Paesmione
dell'organizzazione sudamericana di concentrareopip sforzi
nella gestione e nel potenziamento di uno strumstriegico
fondamentale - quale ¢ il sistema infrastrutturaddinterno di
un perimetro istituzionale regionale, in grado nsaolo di
conferire uniformita e unita all'intero progetto,amanche un
quadro normativo comune di riferimento. Alla baske tae
decisione vi € la consapevolezza che un’integrazipalitica,
economica e sociale € realizzabile soprattutto igraa
un’integrazione fisica, capace di collegare i vastritori della
regione e di superare i grandi ostacoli naturadspnti in essa -
come la cordigliera delle Ande o la foresta Amazezan che di
fatto complicano il pieno sfruttamento delle risomisponibili
nel sub-continente.

Benché rilevante, il passo in avanti compiuto at@uion
segna l'inizio di un cammino comune verso una Sohg
integrata e multilaterale al problema infrastruatar Piuttosto,
esso si configura come fondamentale punto di matma in un
processo intrapreso da anni.

In un clima di ampio consenso politico, infattiagiell’agosto
del 2000 si stabilirono a Brasilia le basi per gpaperazione in
materia tra gli Stati sudamericani. | dodici presitil dell'area -
riuniti per commemorare i cinquecento anni dallapsecta del
Brasile - adottarono in quella sede una dichiarezim cui si
decretava l'avwvio delllniciativa para la Integrédoi de la
Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA): urogptto
ambizioso che riportava al centro del dibattitoioagle le
problematiche del sistema infrastrutturale sudacaen,
stabilendo un nuovo approccio attraverso cui atade.

Nei suoi primi anni di vita, gli sforzi della nuovaiziativa si
sono dungue concentrati sulla proposta e sullaugssgne dei
principali lineamenti tecnico-politici mediante u@i dare corpo
al progetto. La sintesi di tale confronto ha trovda sua
espressione diretta nella Metodologia di Pianificag
Territoriale Indicativa: uno strumento concettuaeoperativo
con cui organizzare gli interventi di pianificazeon
infrastrutturale del territorio, in una prospettivd sviluppo
strategico e con una visione regionale, condivisdegjrata degli
ostacoli e delle opportunita del sub-continente.

Elemento cardine di tale metodologia sono i diessiAdi
Integrazione e di Sviluppo (AIS) - delle vere epie direttrici
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multinazionali  attorno alle quali  concentrare  una
riorganizzazione dei flussi commerciali ed umanperando la
tradizionale  impostazione  utilitaristica  finalizaat al
soddisfacimento dei singoli interessi nazionali.siCocon il
duplice obiettivo di un collegamento piu efficace naercati
internazionali e di sviluppo interno, gli AIS rigignano la mappa
geografica dell'intera area sudamericana, compretaeal loro
interno  porzioni di territorio dotati di risorse toeali,
insediamenti umani e importanti aree produttive.

A sua volta, ogni AIS contiene al suo interno deugpi di
Progetti, ossia:

“un insieme di progetti interdipendenti, in un deatéato
spazio geoeconomico, aventi effetti sinergici sudleiluppo
sostenibile. In altre parole, il processo di aggarpento € basato
sulla possibilita di sfruttare i benefici di un i@se di
investimenti, i quali si rivelano piu grandi demmma degli
effetti dei progetti individuali che lo compongod”

In stretta relazione a questi due aspetti dellaollgbgia di
Pianificazione Indicativa si pongono altri due edari chiave: i
c.d. Proyectos Ancla e Proyectos Rétula. | primirdaun senso
effettivo alla formazione dei Gruppi di Progettil perimetro di
ogni AIS e ne dirigono le sinergie, anche se naresgariamente
rappresentino l'intervento piu grande da realizaaréermini di
dimensioni. La loro importanza deriva dal fatto essere
identificati come il “collo di bottiglia” o “anellonancante” della
rete infrastrutturale che impedisce il pieno santénto degli
effetti combinati del gruppo. | secondi variano enog da i
progetti che si articolano attraverso due o piu,Aguelli la cui
funzionalita si estende in piu di un AIS; o ancaraguelli che
collegano due o piu Gruppi di Progetti all'interdouno stesso
asse.

% Unasur - Consiplan, “Cartera de Proyectos 201211p Traduzione mia.
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Massimo Agqius Vellal_a rete di trasporti in Sud AmericAnalisi CeSEM, Giugno 2013

SOUTH AMERICA: MAP OF INTEGRATION AND DEVELOPMENT INFRASTRUCTURE*
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Sulla base di queste premesse, nel 2005 ha quieso pl via
'Agenda de Implementacion Consensuada 2005-2010
delineando un insieme di progetti considerati faor per la
integrazione fisica regionale. Una sorta di disegirategico a
lungo termine, in cui il trasporto riveste un ruaentrale ed &
declinato nelle sue diverse forme: aereo, marittinesrestre
(stradale e ferroviario) e multimodale.

In riferimento al primo tipo, i lavori sono concedti
sull’ampliamento degli aeroporti esistenti e sulgimramento
dei servizi offerti dagli stessi, nonché sulla cazibne di nuove
strutture e sulla assegnazione di concessioni eatmeprivati.

Per quanto concerne il secondo tipo, i progettodmesati sulla
estensione, sul rinnovamento e sulla privatizzazidei porti
marittimi. Inoltre, degli sforzi sono stati fatteliarmonizzazione
delle norme che regolano il commercio attraversestpforma
di trasporto, data I'importanza che riveste I'atéivportuale per
'economia dell'intera area come via di entrata’esdita dei
prodotti importati ed esportati.

Il trasporto terreste costituisce il mezzo priadgpattraverso
cui la circolazione massiva di prodotti, persomeserse naturali
si estende, da e verso i porti marittimi, per tiltsub-continente.
Di conseguenza, il maggior flusso di investimerdi destinato
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proprio al rinnovamento, alla creazione e/o allwgiizzazione
dei sistemi tradizionali quali autostrade, porfeeovie.

Infine, l'ultimo tipo prevede la combinazione diedw piu
modalita di trasporto poc’anzi descritte, alle guslsomma il
trasporto fluviale. In questo ambito, i progettigeggano alle
attivita di intervento menzionate il dragaggio emadifica del
corso dei fiumi al fine di permettere il flussogtandi carichi, la
interconnessione di questi insieme alla costruziaeporti
fluviali e all’armonizzazione delle norme che regm il transito
transnazionale.

Quanto appena delineato aiuta ad avere un’immagioe
chiara sulle modalita, proposte a livello regionaler far fronte
al problema infrastrutturale. Con la creazione idégsi di
Integrazione e Sviluppo € stata concepita una téaiie aree
geoeconomiche - caratterizzate dalla presenzapmbritanti zone
produttive, ad altra intensitd demografica e donde naturali -
che superano la tradizionale concezione di integmnazfisica.
Cosi, raggruppando delle porzioni di territorio ¢havalicano il
classico concetto di limes statale, il miglioraneeatlo sviluppo
delle rete infrastrutturale inserita in esse sonalizzati al pieno
sfruttamento delle potenzialita strategiche di ¢juasovi spazi,
mediante un’interconnessione piu fluida dei fluséiaregionali
ed internazionali.

A tal proposito, rimane da chiarire un ultimo agpenella
realta attuale, quali sono stati i risultati otténda tale
approccio? Nel suo saggio W. N. Fernandez analizza alcune
problematiche riscontrate durante gli anni di diédl’'IIRSA.

In primis, dei 31 progetti previsti nellAIC 200520 solo due
hanno visto la luce, concretizzandosi in opereastfutturali
tangibili: il ponte sul Rio Acre (tra Peru, BrasédeBolivia) e |l
ponte sul Rio Takutu (Guyana). Le cause di taleagibne sono
da attribuire ai ritardi dell’avvio dei lavori e aumerosi blocchi
imposti dalla complessa burocrazia sudamericanahe ba
costretto in piu occasioni a dover ripensare efinde i piani di
lavoro - oltre alla scarsita degli investimentirgla rispetto a
quelli previsti inizialmente. Inoltre, riportande bsservazioni di
un altro studio del 2067, I'autore sottolinea come I'IRSA si
trovi a dover affrontare due sfide fondamentalipfana riguarda
una possibile sottostima dei progetti; la second#esisce alla
necessita di provare che i Paesi coinvolti abbilancapacita di
coordinare i propri sforzi, riconciliare le propagende nazionali

2W. N. Fernandez, “La integracion fisica y la viatgid de IIRSA”, in AAVV, “UNA REGION EN COSTRUCCI®
- UNASUR vy la integracion en América del Sur”, MahCienfuegos y José Antonio Sanahuja Ediciones;dbana

39 M. Mesquita Moreira, “Trade Costs and the Econoftindamentals of the Initiative for IntegrationRégional
Infrastructure in South America (IIRSA)”, BID-INTALTD, Buenos Aires 2007.
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e regionali e, soprattutto, aumentare le risorsedéstinare a
questo mega-progetto.

Secondariamente, e strettamente legato a questo pspetto,
il processo di interconnessione regionale devemstire un’altra
problematica importante, ovvero l'assegnazione absti e dei
benefici dei progetti transnazionali. Secondo baet la
questione rimane irrisolta all'interno dell’'llRSA guanto:

“el financiamiento ofrecido supone que el Estadmd#o se
desarrolla la obra debera pagarla, a lo que segagyae, en
ocasiones, el mantenimiento de las obras implinar&olo que
tendra a su cargo los costes del mismo, sino tanmdi@ago de
subsidios millonarios por muchos afios a las empresa
concesionarias®.

Un’altra criticitd descritta dall'autore riguardafine I'impatto
ambientale dell’intero progetto. Gli AIS, con Ispettive zone di
influenza, si estendono su aree fragili dal punio vi$ta
ecologico, spesso legate agli equilibri planetawimcolate al
riscaldamento globale, alle risorse idriche e hitadiversita. |l
mantenimento di tali equilibri &€ costantemente onsge dagli
organismi internazionali specializzati e dalle oigaazioni
ambientaliste di tutto il mondo, rendendo la raitdella fragilita
ambientale - come avviene nel caso della deforestaz
amazzonica - una fonte da cui attingono le crescantpagne di
protesta.

Infine, per avere un quadro piu completo sul praoget
dellllIRSA € interessante riflettere su un altreito centrale,
ossia il finanziamento degli interventi da realizzaln linea
generale, I'lIniziativa puo contare sul contribuioahziario di
diverse istituzioni regionali, quali il Banco IntAmericano de
Desarrollo (BID), il Banco de Desarrollo de Améritatina
(CAF), il Fondo Financiero para el Desarrollo deClaenca del
Plata (FONPLATA), insieme alla Banca Brasiliana di
Investimenti (BNDES) e ai budget nazionali previii dodici
Paesi membri.

3L41] finanziamento offerto suppone il pagamentol'dekera per lo Stato in cui si sviluppa, a cui ggaunge che il
mantenimento della stessa implichera non soloritoalei costi, ma anche il versamento di sussitionari per molti
anni alle imprese concessionarie”, in W. N. Fed®dm “La integracion fisica y la viabilidad de [IRSin AAVYV,
“UNA REGION EN COSTRUCCION - UNASUR y la integraci@n América del Sur”, Manuel Cienfuegos y José
Antonio Sanahuja Ediciones, Barcelona 2010, p. Z8&duzione mia.
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Nimero de proyectos y montos de inversién por pais

[Nimero y cientos de millones de US55}
400 4
350 -
300
250 1
200 A

150 1

100
o
50 7 H [ h
CHI coL ECU Guy PAR PER SUR URU VEN

]
ARG BOL BRA

Nimero y monto

Paises IIRSA

CMonto de inversion CINGmero de proyectos

Fonte: Banca Dati IIRSA (2010).

La figura 82 mostra il totale degli investimenti e dei progetti
suddivisi per Paese. Tralasciando per un momengzabndo
dato, risulta chiaro dal grafico come il Brasils@®a il ruolo di
principale finanziatore dell'intero progetto IIRSkfatti, la meta
delle risorse finanziarie previste nellAIC 2005120¢é diretta
all'asse Mercosur-Cile, di cui lo Stato brasiliagoil primo
beneficiario delle opere presenti in esso. Per tquesgione ¢é
diventato il pivot produttivo, finanziario e poti che piu di tutti
spinge verso una concretizzazione dell'llIRSA e gquble si
appoggiano la maggior parte degli AIS. Se si guaatla
particolare posizione geografica del Paese é etddelme nelle
sue intenzioni non vi sia solo la volonta di migie il flusso di
interscambio commerciale infraregionale, ma sopttatitquella
di assicurarsi un accesso diretto al Pacifico goagnti mercati
asiatici. Tale circostanza e dimostrata anche dtb fche la
maggior parte dei progetti di interconnessione @aceantrata
proprio sulla creazione di corridoi oceanici e petenziamento
della rete fluviale Paraguay-Parana. A tal proposgempre
secondo quanto rileva W. N. Fernandez:

“Desde hace al menos dos décadas es conocido ezsnt
brasilefio por aumentar sus vinculos politicos, @cocos Yy
tecnologicos con las naciones asiaticas, en platicon Japon,
China e India. La estrategia de IIRSA de generam, cuatro de
sus ejes, corredores bioceanicos con salidas erntopude
Colombia, Ecuador, Pera y Chile parece confirmare qu
finalmente se esta viabilizando el deseado accés® mercados

3 |IRSA, “lIRSA 10 afios después: sus logros y desafiBID-INTAL, Buenos Aires 2011, p. 101.
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asiaticos, ademas de simultaneamente facilitaraéitd con la
rica costa oeste de Estados Unidas”

Concludendo, nelle pagine precedenti sono stateedt le
modalita tecnico-operative poste in essere a tvedlgionale in
risposta alle problematiche infrastrutturali sudeoame. Tale
analisi ha sottolineato come la nuova Metodologia
Pianificazione Indicativa miri al miglioramento Heltegrazione
fisica del Cono Sur attraverso la creazione di irgyi macro-
aree geoeconomiche e il potenziamento della rétastnutturale
presente in esse, segnando un approccio del tottovativo
rispetto al passato e in grado di produrre benddicgibili per
I'intero sub-continente.

Tuttavia, osservando piu da vicino l'aspetto finarip &
emerso come quei benefici si stiano principalmamd@izzando
verso il Paese piu importante del blocco sudameoicaia dal
punto di vista economico che politico. Cosi, conmiaggior
apporto di risorse monetarie il Brasile e di faittgrincipale
motore propulsivo dell'Iniziativa - un ruolo essaie al fine di
concretizzare il proprio disegno strategico di erane verso il
Pacifico. In definitiva, resta da capire se il &mo iniziato
dall'llRSA, continuato ora dal COSIPLAN, sia realnte un
progetto dal carattere regionale, sudamericano emdiuo
beneficio, o si configuri piuttosto come uno piurosamente
nazionale, brasiliano e di interessi ristretti.

* Massimo Aggius Vella ha studiato Scienze Politicheesso
'Universita di Milano ed e ricercatore presso |'aa
dell’America Indiolatina del Cesem

%3 “Da almeno due decadi & conoscilitoteresse brasiliano di aumentare i suoi vingalitici, economici e tecnologici
con i Paesi asiatici, in particolare con il Giappola Cina e I'india. La strategia dell'lIRSA dimgrare, con quattro dei
suoi assi, corridoi bioceanici con uno sbocco sufifgli Colombia, Ecuador, Peru e Cile sembra conége la

creazione sperata di una via d’accesso ai mersiati@, oltre che a facilitare simultaneamenteaffico commerciale
con al ricca costa occidentale degli Stati Uniti"W. N. Fernandez, “La integracion fisica y lahilalad de IIRSA”, in
AAVV, “UNA REGION EN COSTRUCCION - UNASUR vy la infgracion en América del Sur”, Manuel Cienfuegos y

José Antonio Sanahuja Ediciones, Barcelona 201®3pe 239. Traduzione mia.
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