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Presentazione

La decisione dell’Istituto Italo Latino Americano di dar vita alla “Collana di 
Studi Latinoamericani -  Economia e Società” è stata opportuna non solo per i molte- 
plici ed intensi legami che uniscono l’Italia all’America Latina, ma anche per la sta- 
gione interessante e ricca di trasformazioni che sta vivendo il subcontinente latinoa­
mericano.

Se, nonostante le forti turbolenze che stanno scuotendo i mercati finanziari ame- 
ricani ed europei, si dovessero confermare le previsioni di una crescita del 4,9% del 
PIL in America Latina per il 2008, ci troveremmo in presenza della conferma di un’on- 
da lunga di sviluppo, che si protrae ormai da sei anni e che crea un clima favorevole 
all’aumento degli scambi, della collaborazione industriale e degli investimenti esteri.

Le cifre parlano da sole: nel quinquennio 2003-2007 si è verificato un incremen­
to complessivo del 24% del PIL latinoamericano ed un conseguente aumento medio 
del reddito procapite del 3,5% annuo.

Questo trend favorevole dell’economia appare tanto più interessante se si pone 
mente al fatto che in America Latina continua il rafforzamento dei governi democra- 
tici.

Altro elemento da considerare con favore è quello legato ai processi di integra- 
zione in atto nella subregione che, pur in mezzo a difficoltà e incertezze, si stanno 
realizzando nelle diverse aree (Mercosur, Can, Mcca, Unasur), dando vita, anche in 
prospettiva, a mercati più vasti di crescente interesse per le imprese estere.

Nell’ambito di questi sforzi di integrazione, particolare rilevanza assume il pro­
blema delle infrastrutture, che risulta cruciale per creare le condizioni idonee ad un 
maggiore sviluppo socio-economico e ad una più celere interconnessione fra i Paesi 
del subcontinente.

Le cifre comparative sottolineano carenze e ritardi in questo importante settore 
non solo nei confronti delle aree più sviluppate del mondo, ma anche verso zone 
come il sudest asiatico che, partendo da posizioni più svantaggiate, si stanno svilup- 
pando, anche in questo campo, in forma molto più rapida ed efficace.

Si rivela quindi di particolare utilità lo studio promosso dall’IILA sul rapporto 
fra integrazione e infrastrutture, che, dopo quello di carattere generale dedicato alle 
tendenze economiche ed alle prospettive di sviluppo dell’America Latina e dei 
Caraibi, focalizza un tema di grande attualità.
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Come emerge dallo studio elaborate) dalla Cepal -  e integrate) da importante con­
tribute del Bid e della Caf -  esiste un significativo divario infrastrutturale fra 
l’America Latina ed altre importanti aree del mondo, che il subcontinente deve col­
mare se vuole migliorare le sue performances economiche e raggiungere un più alto 
ed efficiente grado di coesione interna, come dimostra l’esperienza europea.

In tal senso, appaiono incoraggianti gli ambiziosi programmi messi in cantiere 
a livello continentale mediante coraggiose iniziative come l’”IIRSA” e il “Progetto 
Mesoamerica” che prevedono, con l’appoggio del BID, della CAF e di altre istituzio- 
ni finanziarie internazionali, la realizzazione di progetti, corridoi ed assi di sviluppo 
transnazionali, orizzontali e verticali, tanto nell’America meridionale quanto in quel- 
la centrale e nel Messico.

Si tratta di pacchetti di diversi miliardi di dollari, che riguardano la costruzione 
di opere ingenti, volte a superare strozzature derivanti spesso da condizioni geogra- 
fiche ed ambientali molto difficili.

Si apre quindi al resto del mondo un ambito finanziario, industriale, tecnologi- 
co e di forniture di vasto respiro e di notevole interesse, che, anche alla luce del pre­
sente studio, le imprese italiane ed il “Sistema Italia” nel suo complesso sapranno 
adeguatamente valutare ed utilizzare ai fini di un’ulteriore efficace collaborazione 
con l’America Latina ed i Caraibi, che risulti di reciproco interesse e comporti bene- 
fici per tutte le parti interessate.

On. Vincenzo Scotti 
Sottosegretario di Stato agli Affari Esteri
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I N T R O D U Z I O N E

Nel corso del 2008, l’Istituto Italo Latino Americano (IILA) e la CEPAL-ONU 
hanno deciso di elaborare un documento sul tema “Le Reti Infrastrutturali e i proces- 
si di Integrazione in America Latina”.

Il documento sottolinea l’importanza delle infrastrutture nella regione e l’evo- 
luzione dei processi di integrazione fisica, collegando la prospettiva concettuale alla 
situazione reale dei mercati infrastrutturali, le politiche nazionali, le regolamentazio- 
ni e lo stato dell’arte delle iniziative di integrazione subregionale.

Si è ritenuto opportuno procedere ad una riflessione sull’impatto reale delle 
infrastrutture nello sviluppo economico e sociale; a tale riguardo, abbiamo analizza- 
to il quadro concettuale delle infrastrutture e le caratteristiche dei network di servizi 
che ritroviamo in buona parte delle cosiddette “infrastrutture economiche”.

Oltre a riconoscere la complessità dei mercati infrastrutturali, che rendono più 
appassionante questo studio, si è resa necessaria un’analisi approfondita del ruolo 
delle istituzioni, nel senso più ampio del termine, e del contributo degli attori che 
operano sui mercati infrastrutturali. Diversi temi si sono intrecciati nel corso della 
nostra analisi: l’importanza di migliorare la prestazione dei servizi infrastrutturali 
per lo sviluppo; il ruolo dello Stato; l’esigenza di pianificazione. Particolare enfasi 
è stata posta sulla necessità di fare luce sull’esecuzione e sul follow up strategico dei 
piani.

Di qui l’importanza assunta dal ruolo e dallo sviluppo della partnership pubbli- 
co-privato.

Le considerazioni citate hanno portato alla stesura del primo Capitolo dal titolo 
“Impatto delle infrastrutture sullo sviluppo economico e sociale”, che nella parte 
finale fornisce una breve presentazione della letteratura economica e degli studi 
empirici che hanno valutato tale aspetto.

Viene proposta quindi una valutazione della situazione generale delle infrastrut- 
ture in America Latina in un determinato gruppo di settori, ponendo in rilievo le pro- 
blematiche e le sfide affrontate dalla regione, a partire dalle riforme degli ultimi quin- 
dici ani.

Il secondo capitolo “Situazione attuale e principali sfide: lo stress infrastruttu- 
rale in America Latina”, presenta una disanima generale della situazione a livello 
infrastrutturale, lo studio di un gruppo specifico di servizi di infrastrutture ed alcune
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sfide che l’America Latina deve affrontare. Il capitolo si chiude con una sezione sul- 
l’evoluzione infrastrutturale e le riforme.

Viene esaminato, altresî, il risultato dei cambiamenti nel ritmo di crescita degli 
investimenti e nell’intervento pubblico sulle infrastrutture, che contrasta con l’evolu- 
zione della domanda di questo tipo di servizi. Il risultato è la compressione delle due 
variabili, che comporta uno stress nella fornitura di infrastrutture e che agisce talvol- 
ta come freno alla potenziale crescita della regione.

Si passa quindi ad una revisione della situazione settoriale dei servizi, legati 
alle infrastrutture economiche, ponendo l’accento sulle questioni seguenti: acqua 
potabile e rete fognaria, energia elettrica, gas naturale, telecomunicazioni e tra- 
sporti.

Infine, il terzo capitolo “Integrazione fisica e processi regionali” contiene una 
descrizione dei processi di integrazione fisica, che trovano nelle infrastrutture i loro 
assi portanti.

In America Latina, sono state avanzate due proposte: 1) l’Iniziativa per 
l’Integrazione delle Infrastrutture Regionali Sudamericane (IIRSA); 2) il Progetto 
Mesoamerica, chiamato all’inizio Piano Puebla Panamá, che interessa due stati del 
sud-sud est del Messico fino alla Colombia. Quest’ultimo paese funge da cerniera tra 
le due iniziative, in quanto appartiene ad entrambe.

Il capitolo fornisce una descrizione di insieme delle opere infrastrutturali di inte- 
grazione e delle principali fonti di finanziamento delle infrastrutture fisiche di inte- 
grazione, proposte dalle istituzioni multilaterali di credito.

In sintesi, il presente documento pone un accento particolare sul rapporto tra 
progressi infrastrutturali e sviluppo socioeconomico, offrendo una panoramica della 
situazione attuale dei servizi in America Latina nonché dei progetti di integrazione 
regionale basati sulle infrastrutture.

Il presente documento è stato redatto dalla Divisione Risorse Naturali e 
Infrastrutture della CEPAL, ONU, nell’ambito dell’area Infrastruttura e Trasporti.

La responsabilità del coordinamento e della preparazione del documento è stata 
affidata a Ricardo J. Sánchez, Funzionario per gli Affari Economici, con la collabo- 
razione dei consulenti Gabriel Cerredo e Maricel Ulloa Sepúlveda, tutti appartenenti 
alla citata Divisione della Cepal.

La stesura dei rapporti settoriali che costituiscono il secondo capitolo è stata 
affidata ad un pool di esperti guidato dal Direttore Fernando Sánchez-Albavera (Gas 
Naturale) e da Hugo Altomonte, Capo dell’Unità Energia e Risorse Naturali (Energia 
elettrica). Andrei Jouravlev, Patricio Rozas Balbontín e Ricardo J. Sánchez, 
Funzionari per gli Affari economici, hanno lavorato rispettivamente alla stesura dei 
rapporti settoriali sull’acqua, le reti fognarie, le telecomunicazioni e i trasporti.
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Maricel Ulloa Sepúlveda ed Emilie Fokkelman hanno collaborato alla raccolta di 
informazioni sulle infrastrutture dei trasporti. Daniel Vaca Villega ha stilato un’ana- 
lisi sullo stato di avanzamento delle iniziative di integrazione fisica, fornendo i con- 
tenuti necessari alla stesura del terzo capitolo.
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PRIMO CAPITOLO

L’IMPATTO DELLE INFRASTRUTTURE 
SULLO SVILUPPO ECONOMICO E SOCIALE

1. IL QUADRO CONCETTUALE DELLE INFRASTRUTTURE

L’erogazione efficiente di servizi infrastrutturali costituisce uno degli aspetti di 
maggiore rilievo delle politiche di sviluppo economico e sociale. L’efficienza nella 
fornitura di tali servizi ha un’influenza significativa sulla produttività e la competiti- 
vità degli attori economici, dell’industria e dell’economia nonché sulla qualità della 
vita degli individui.

L’assenza di infrastrutture adeguate ed una cattiva erogazione dei servizi ad esse 
legati ostacolano la corretta implementazione delle politiche di sviluppo e il conse- 
guimento di tassi di crescita in grado di superare i tassi medi raggiunti a livello inter- 
nazionale. A tale riguardo dobbiamo citare i “colli di bottiglia” presenti in diversi 
paesi della regione, a causa degli scarsi investimenti nelle infrastrutture dei trasporti 
e dell’energia.

Per diverse ragioni i paesi sentono la necessità di estendere e modernizzare il 
patrimonio infrastrutturale, adeguandolo a standard tecnologici internazionali per 
raggiungere i massimi livelli di copertura del territorio nazionale e soddisfare in 
modo efficiente la domanda di servizi da parte degli attori economici e dei cittadini.

In termini generali, una buona disponibilità di opere infrastrutturali e la fornitu­
ra efficiente dei servizi ad esse legati, consentono ad un paese di ovviare ad un even- 
tuale deficit in termini di risorse naturali. Inoltre, in taluni casi, lo sviluppo di opere 
infrastrutturali, nel quadro di politiche di integrazione regionale, consente di interna- 
zionalizzare l’erogazione dei servizi di infrastrutture e di ovviare ulteriormente alla 
scarsità di risorse naturali.

Va aggiunto altresi che la disponibilità di infrastrutture e un’efficiente erogazio- 
ne dei servizi ad esse legati agevola lo sviluppo di vantaggi competitivi di un paese 
o di una regione e contribuisce ad elevare il grado di specializzazione della produzio- 
ne. Alcuni vantaggi, legati alla specializzazione, sono possibili soltanto attraverso la 
segmentazione del processo produttivo in base ai nuovi parametri di organizzazione 
economica che la globalizzazione ha diffuso a livello internazionale.

Inoltre, le reti infrastrutturali costituiscono un pilastro dell’integrazione del
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sistema economico e territoriale di un paese. A tale riguardo, le reti infrastrutturali 
costituiscono un elemento portante della struttura economica dei paesi e dei loro mer- 
cati ed assurgono a meccanismi concreti di collegamento tra le economie nazionali 
con l’economia mondiale, poiché consentono ai flussi commerciali di svilupparsi.

A tale proposito, gli investimenti in opere infrastrutturali agevolano la riduzio- 
ne dei costi associati al consumo dei servizi, migliorano l’accesso ai mercati di beni 
e materie prime, aumentano la copertura e la qualità dei servizi forniti alla popolazio- 
ne ed il suo benessere.

A questo punto è quasi superfluo ricordare lo stretto legame esistente tra dispo- 
nibilità infrastrutturali e sviluppo regionale: quest’ultimo obbedisce ad una logica di 
causalità circolare, all’interno della quale i rapporti a monte e a valle tra imprese con- 
ducono alla creazione di un agglomerato di attività che si autoalimenta in modo pro­
gressivo.

Il limite di questo processo è rappresentato dal fatto che, ad un certo punto, le 
forze centripete che creano l’agglomerato di attività iniziano ad essere compensate da 
forze centrifughe, quali il costo della terra e dei trasporti e le diseconomie esterne (ad 
esempio, la congestione o l’inquinamento); fattori tutti questi che dipendono da una 
buona disponibilità di infrastrutture.

Risulta utile rivedere la definizione di infrastruttura. Nel dizionario della “Real 
Academia Española” la seconda accezione del termine “infrastruttura” è la seguente: 
“Insieme di elementi e di servizi che si ritengono necessari per la creazione e il fun- 
zionamento di una qualsiasi organizzazione”.

Stando al concetto espresso dalla definizione generalmente accettata dal 
Dizionario della lingua spagnola, le infrastrutture sono indispensabili alla realizzazio- 
ne di azioni e di attività da parte di un’organizzazione e costituisce un elemanto cru­
ciale per la creazione e il funzionamento dell’organizzione stessa.

Nel 2000, la Banca Interamericana di Sviluppo (BID) ha definito, in termini 
generali, la parola infrastruttura come “Insieme di strutture di ingegneria e di impian- 
ti -  in genere con vita utile alquanto lunga -  che costituiscono la base sulla quale ven- 
gono erogati i servizi ritenuti essenziali per lo sviluppo a fini produttivi, politici, 
sociali e personali”.

Questa definizione consente di fare una distinzione tra servizi infrastrutturali, 
che rispondono ad un’esigenza dell’individuo o della società, e infrastrutture, che 
costituiscono la base sulla quale poggia l’erogazione di tale servizio. Tuttavia, poiché 
le attività infrastrutturali e l’erogazione dei servizi, legati alle infrastrutture, concor- 
rono alla formazione della stessa catena produttiva, generando sinergie reciproche, 
molto spesso la letteratura non distingue i singoli impatti che si creano nella società.

I servizi infrastrutturali di base -  come la fornitura di acqua potabile e le reti
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fognarie, l’elettricità, le telecomunicazioni, i trasporti pubblici -  sono considerati ser­
vizi di interesse pubblico o di pubblica utilità.

Vengono altresi considerati di interesse pubblico o di pubblica utilità i servizi 
che presentano un interesse generale per una comunità, un paese o una regione, pur 
non rientrando nella categoria dei servizi infrastrutturali di base.

Le infrastrutture possono essere ricondotte all’interno di quattro gruppi princi- 
pali: sviluppo economico, sviluppo sociale, ambiente, informazione. Questi gruppi 
hanno ambiti geografici e politici diversi come si evidenzia nella tabella seguente:

Definizione di infrastruttura e ambiti di applicazione

Tipo di 
infrutiutturi 

SvihDPC 
« CI*'Tllif d

URBANA INTERURBANA INTERNATIONALE

■Q-asporti Rete strife le urban*, 
linee ferroviarie locali e 

regianali
Strade,feirovií ,vie navigabili, 

ieroportie porti
Strade,ferrovie ,vie 

nivigibili, ieroporti e 
porti

Ehergii Reti di drtribrmone di 
luce e gas,impiantidi 

trasfonnaziane
Reti di trismrsione, condotte, 

impianti di compre ssione, centri 
di produzione del petrolic e del 

gis,central

Reti ditrasmissrne, 
gisdotti, oleodotti

Comunica-
zioni

Reti per 1* te leforfe 
mobile e fissa e 

colk gamenti Internet
Reti di F.O., inte nrii di 

micr o onde, süe liti
Satelliti, c ivi sottomarini

Ac qua e reti 
fognarie

Fornitura di acqua 
potable e *d uso 

industríale .gestione 
delle icque

Acquedotti Le infrastrutture possono 
coincide re con quelle 

interuibine

SvihDiK .idde Ospefeli,scuole, 
fornitura idrici i 

domicilio e gestione dele 
icque discolo

Dî ae ,reti di rrigizione, cindi Le infristrutíure possono 
coincide re con quelle 

ñteruibine

Aiitlimie Pirchi e riseive uibane Pirchijriserve, iree protette, 
circuiti di turismo ambiéntale

PiTchi,riserve opercorsi 
condivisi di turismo 

ambiéntale
Inform mont e Reti, edific i, TVvii cívo Sistemi di ipprendimerito i 

distan za,portali, TV in chiaro, 
$ate liti

Reti

Fonte: CEPAL, Serie D R N I94, in  base al report della B ID  (2000)

La tabella mostra che la struttura della classificazione è alquanto complessa per 
i servizi riconducibili alle reti di fornitura di acqua e di gestione delle acque di scolo, 
poiché i servizi possono raggiungere più obiettivi simultaneamente.

La classificazione proposta nella tabella segue un ordine arbitrario, pur risultan- 
do valida al fine di classificare ed enumerare le varie tipologie infrastrutturali. Va 
altresi osservato che molte delle infrastrutture indicate appartengono alle “reti”, e ciò
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fa venir meno la divisione tra copertura urbana, interurbana e internazionale, in quan­
to esse sono strettamente legate le une alle altre. Ad esempio, una rete di infrastrut- 
ture per i trasporti può essere utilizzata contemporaneamente per il traffico urbano, 
interurbano e/o internazionale. Parimenti, diverse tipologie di infrastrutture sono 
volte al conseguimento di obiettivi di natura economica, politica e sociale. Di conse- 
guenza, possiamo osservare che, spesso, le tipologie di infrastrutture e gli ambiti di 
copertura si incrociano trasversalmente e longitudinalmente.

La tabella offre un’idea generale della complessità dell’analisi economica e 
politica delle infrastrutture e delle difficoltà legate alle caratteristiche da prendere 
in esame. Per questa ragione, senza perdere di vista la rete di incroci trasversali e 
longitudinali, è necessario stabilire criteri di semplificazione nello studio delle 
infrastrutture, indipendentemente dal segmento e dall’area di copertura presa in 
esame.

Secondo alcuni autori1 le infrastrutture possono essere suddivise in due grandi 
categorie: quelle economiche e quelle sociali.

Infrastrutture economiche

Forniscono un sostegno diretto allo svolgimento delle attività produttive. Le 
infrastrutture economiche comprendono l’insieme delle strutture conosciute con il 
nome di “infrastrutture di base”. Questa categoria riunisce quattro classi di infrastrut- 
ture:
a) Quelle destinate alla fornitura di servizi pubblici: rifornimento idrico, elettrici-

tà e gas naturale, raccolta e smaltimento dei rifiuti.
b) Quelle destinate all’erogazione di servizi di comunicazione: servizi telefonici,

postali e via cavo.
c) Quelle legate ai trasporti: strade, ferrovie, vie fluviali, porti ed aeroporti.
d) Quelle legate alla gestione del suolo: miglioramento dei sistemi di drenaggio,

prevenzione delle inondazioni, irrigazione, ecc.

Infrastrutture sociali

Consentono di fornire servizi sociali connessi direttamente al benessere del con- 
sumatore ed indirettamente alle attività produttive. Le infrastrutture sociali sono 
costituite da scuole, ospedali, centri di assistenza, centri culturali e da una serie di edi- 
fici amministrativi e beni strumentali utilizzati dall’Amministrazione.

1 Gil Canaleta, Pascual Arzoz e Rapún Gárate (1998)
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Tra i beni e i servizi necessari al funzionamento dell’economia assume un rilie- 
vo particolare lo sviluppo di reti infrastrutturali volte ad articolare il territorio, age- 
volare l’accesso alle prestazioni economiche e sociali, espandere il mercato interno e 
competere a livello internazionale. Il concetto di “rete” può essere definito come “un 
determinato assetto delle infrastrutture caratterizzato dal modo in cui i vari punti delle 
stesse vengono collegati per adempiere una finalità concreta”.2

Per essere definita tale, la rete deve presentare le seguenti caratteristiche: conti- 
nuità nel collegare i vari punti; organizzazione per la formazione di un sistema; ser- 
vizio ad una finalità superiore, che va oltre ogni singola parte della rete.

La formazione di reti risponde all’esigenza di stimolare le relazioni economiche 
e sociali, migliorando l’accessibilità all’energia, ai trasporti, alle telecomunicazioni e 
stimolando la diminuzione dei costi dei servizi infrastrutturali, quali ad esempio la 
mobilità, le operazioni e la logistica.

Sia all’esterno che all’interno le economie delle reti infrastrutturali sono fonda- 
mentali. Le reti infrastrutturali devono essere presenti in maniera capillare all’inter- 
no del paese per rendere possibile lo sviluppo sociale ed economico e raggiungere 
l’obiettivo dell’equità sociale.

Le infrastrutture esterne al paese devono riunire i requisiti operativi volti a 
garantire la competitività sistemica dell’economia e il miglioramento della produtti- 
vità dei vari fattori.

Nelle economie di rete, è altresi interessante tener conto della relazione che esi- 
ste con le economie di densità, che si definiscono come la riduzione del costo medio 
di un’impresa a seguito dell’aumento proporzionale della produzione, pur mantenen- 
do costante la dimensione della rete.

Ad esempio, nel caso dei trasporti, le economie di densità si verificano quando 
aumenta la produzione di un’azienda dei trasporti senza incrementare il numero di 
punti della rete dove vengono erogati i servizi. Il risultato finale è un aumento della 
densità di traffico nei percorsi già esistenti.

Nelle economie di rete il costo marginale dell’unità trasportata viene ridotto 
dalle esternalità positive del network e l’aumento delle economie di scala. Il costo 
medio dei trasporti diminuisce in modo consistente, aumentando la dimensione della 
rete e l’intensità d’uso.

Da un punto di vista normativo, un’azienda che opera con economie di densità 
in un mercato e che ha la possibilità di evitare l’ingresso di altre aziende, potrebbe 
stabilire un prezzo superiore al costo marginale.

2 Arillo, G, Juan de la Cuétara ed al. (1996), pg. 26

Reti di infrastrutture
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In tal caso, gli utenti rischiano di perdere i vantaggi che derivano dalle econo- 
mie di rete e le aziende saranno le uniche beneficiarie. Inoltre “per effetto del loro 
carattere dinamico, a differenza delle economie di scala, gli effetti di rete non sono 
omogenei. La dinamica agisce seguendo un processo di retroalimentazione, in base 
al quale le grandi imprese diventano sempre più grandi e le piccole sempre più pic- 
cole, accelerando notevolmente i processi di concentrazione”.

González Laxe e Novo insistono sul fatto che le economie della rete impongo- 
no agli operatori nuove condizioni, in quanto “per sfruttare le economie di rete gli 
attori del sistema dei trasporti devono disporre del know-how necessario per l’inseri- 
mento delle tecnologie dell’informazione, al fine di rendere omogenei i sistemi e 
snellire i processi”.

La funzione delle infrastrutture comporta un ulteriore elemento di rilievo che si 
ricollega ai network: il concetto di accessibilità e connettività. Quest’ultima è stata 
definita nel modo seguente: “Il collegamento tra due punti deve costituire una neces- 
sità, ossia, la mobilitazione delle risorse deve essere provocata da cause giustifica- 
te’3. Secondo questa definizione, lo sviluppo delle infrastrutture verrà classificato in 
base alla funzione svolta dalla connettività.

In tale contesto, la classificazione di connettività si presenta cosi:
• Connettività per agevolare l’attività economica e produttiva. In questo ambito, 

la connettività deve garantire l’accessibilità e la comunicazione tra i centri che 
forniscono le materie prime e le apparecchiature, i centri di produzione e di dis- 
tribuzione dei beni.

• Connettività per lo sviluppo e l’integrazione sociale. Deve garantire l’accessibi- 
lità e la relazione tra gli individui e l’ambiente circostante. La connettività con­
sente alle persone di fruire di servizi essenziali e di beni di prima necessità per 
espletare le attività quotidiane, economiche e sociali.

• Connettività dei servizi. L’ industria dei servizi pubblici deve fornire i servizi di 
base, principalmente elettricità, acqua e comunicazioni.

• Connettività geopolitica. Devono essere garantiti l’occupazione, il controllo e 
l’integrazione del territorio nazionale.

• Connettività strategica. È la connettività del paese con il resto del mondo.

Le istituzioni e gli attori del mercato delle infrastrutture

La concezione di un mercato di servizi delle infrastrutture è il risultato della 
sinergia costituita da elementi diversi, ossia:

3 Figueroa, O e P. Rozas (2005)
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• la domanda di servizi parte da settori diversi della società e scaturisce sia dai cit- 
tadini che chiedono servizi sociali sia dagli attori economici;

• la disponibilità di un’offerta adeguata, che può essere di origine interna ed ester­
na;

• Il processo di innovazione e di conoscenza;
• una politica pubblica che tenga conto delle complessità, delle caratteristiche e 

delle imperfezioni di questo mercato.

Dal canto loro, gli attori che contribuiscono a questo mercato sono:
• lo Stato, nelle varie giurisdizioni, gli enti o gli accordi sovranazionali;
• gli attori economici che forniscono le infrastrutture e/o i servizi ad esse legati;
• i consumatori e gli utenti di tali servizi;
• gli enti di finanziamento;
• le diverse organizzazioni che compongono la società civile.

La partecipazione dello Stato e il suo coinvolgimento attivo nei servizi infra- 
strutturali saranno oggetto di analisi nella parte finale del presente capitolo. A tale 
riguado, verrà posta un’enfasi particolare sulla componente governativa e sugli enti 
regolatori.

Gli attori economici possono fornire le infrastrutture od erogare i servizi ad esse 
legati.

In entrambi i casi, essi svolgono un ruolo cruciale nel definire l’assetto del mer- 
cato dell’industria delle infrastrutture e dei servizi.

Il settore privato deve essere messo in condizione di affrontare i rischi inerenti 
alle attività economiche e sfruttare le capacità creative e innovative.

Inoltre, i privati devono essere in grado di sviluppare una gestione efficace delle 
risorse e dei costi, al fine di massimizzare la produttività e l’efficacia dei fondi allo- 
cati e giustificare la propria presenza in questo mercato.

L’evoluzione dinamica del mercato dei servizi costituisce una delle caratteristi- 
che di maggiore valenza economica degli ultimi decenni, dal momento che le condi- 
zioni di funzionamento del settore delle infrastrutture e dei servizi cambiano conti­
nuamente per il confluire di diversi fattori, tra i quali preme sottolineare:

• le innovazioni tecniche e lo sviluppo di nuove tecnologie;
• la diversificazione dell’offerta e la conseguente specializzazione per nicchie;
• l’eliminazione delle barriere tecniche e giuridiche all’ingresso di nuovi compe­

titors;
• l’integrazione e la regionalizzazione dei mercati per effetto delle strategie di 

espansione globale delle imprese che adottano forme di aggregazione. In taluni

17



casi, ciò ha comportato la scomparsa di quelli che, anni prima, erano normal­
mente considerati monopoli. La globalizzazione dei mercati e lo sviluppo di 
nuove forme di organizzazione aziendale vanno di pari passo con livelli sempre 
più alti di concentrazione del capitale e di controllo di settori specifici di attivi- 
tà. L’integrazione verticale che, nella maggior parte dei casi, caratterizza questi 
settori rende quanto mai opportuno l’intervento normativo dello Stato.

Miglioramento delle infrastrutture ed esigenza di pianificazione

Lo sviluppo infrastrutturale accresce il benessere e costituisce un elemento cru­
ciale per l’integrazione del territorio e del sistema economico, agevolando le trans- 
azioni a livello nazionale, regionale ed internazionale. Ciò avviene grazie ad una 
riduzione del costo dei trasporti, alla maggiore accessibilità ai mercati di merci e 
attrezzature e all’aumento della copertura e della qualità dei servizi offerti alla popo- 
lazione (sanità, istruzione, giustizia).

In effetti, investire in infrastrutture significa creare esternalità alla produzione e 
al livello degli investimenti economici aggregati, con un’accelerazione della crescita 
a lungo termine.

Altri fattori incidono sulla produttività dei fattori: la terra, il lavoro e il capitale 
fisico aumentano la produttività mediante investimenti di natura infrastrutturale, che 
agevolano il trasporto delle merci e dei beni intermedi, a condizione che la loro ero- 
gazione avvenga in maniera efficiente.

La competitività delle aziende aumenta grazie alla riduzione dei costi, poiché gli 
investimenti rendono più efficienti i sistemi di approvvigionamento, di stoccaggio e 
di distribuzione. In questo modo è possibile migliorare la gestione degli inventari, 
accedere a nuovi mercati ed accrescere le economie di scala.

Ad esempio, gli investimenti nella rete stradale aumentano il grado di accessi- 
bilità, favorendo la fruizione di servizi sociali e la creazione di alcune esternalità che, 
da un punto di vista economico, rafforzano la produttività e spingono la crescita eco­
nomica.

Parimenti, questi investimenti potrebbero agevolare il riassetto degli spazi, eco- 
nomie di agglomerazione ed altri effetti che, agendo sulla rete di servizi, sul mercato 
del lavoro, ecc. generano un risultato simile al precedente.

L’effetto più marcato si evidenzia nel mercato dei trasporti, con la riduzione dei 
tempi di percorrenza, la maggiore disponibilità di servizi, ecc. che a loro volta favo- 
riscono la crescita economica.

Oltre a considerare il settore delle infrastrutture economiche, si potrebbero pren­
dere in esame altre voci di investimenti legate alla tecnologia dell’informazione, alle 
infrastrutture per l’istruzione, per la sanità ecc.
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Vista la complessità dell’analisi integrata degli effetti socioeconomici delle 
infrastrutture, è opportuno analizzare il caso specifico delle diverse infrastrutture. La 
ragione che giustifica questa scelta si spiega con le caratteristiche delle esternalità 
generate e delle modalità di valutazione delle stesse.

Il presente documento si limita ad analizzare soltanto le aree tradizionali delle 
infrastrutture economiche come l’acqua potabile, l’elettricità, il gas, le telecomunica- 
zioni e i trasporti.

Le infrastrutture economiche presentano tre caratteristiche essenziali rispetto ai 
loro effetti socioeconomici: concorrono alla riduzione del costo dei trasporti; genera- 
no una domanda di comunicazione all’interno della società; incidono sulla localizza- 
zione delle attività produttive, gli alloggi e l’uso del suolo.

Per quanto attiene al costo dei servizi infrastrutturali, un effetto diretto può esse- 
re ricollegato ai settori produttivi dell’economia.

In effetti, le infrastrutture economiche possono essere considerate alla stregua di 
uno strumento tecnologico in grado di modificare la produttività totale dei fattori e/o 
le voci di spesa variabili delle imprese.

Per questa ragione, le infrastrutture hanno un impatto diretto sull’offerta dei pro- 
dotti, in quanto consentono di aumentare l’offerta esistente di servizi o di estendere 
la disponibilità di beni sul mercato. Di qui gli effetti diretti sul prezzo dei beni, sul- 
l’occupazione e sul benessere generale degli individui.

In merito alla domanda di comunicazioni, l’esistenza delle infrastrutture eco- 
nomiche facilita la mobilità e gli spostamenti delle persone per ragioni legate al 
tempo libero, al lavoro e alla scuola. Inoltre, aumenta la possibilità di accedere ai 
servizi di pubblica utilità, che prima erano di difficile accesso in termini di costi e 
di tempi.

Per quanto attiene alla localizzazione delle attività, l’esistenza delle infrastrut- 
ture facilita l’insediamento umano e la localizzazione di settori produttivi. In questo 
modo, l’uso del suolo viene modificato in modo endogeno con tutte le implicazioni 
sociali che ciò comporta.

La pianificazione delle infrastrutture (ossia la concezione di programmi di svi- 
luppo) dovrebbe prendere in esame i benefici menzionati, assieme ad altri, al fine di 
migliorare il benessere della popolazione.

Tuttavia, pur disponendo di una stima adeguata delle esternalità positive delle 
infrastrutture produttive, appare chiara la difficoltà di una quantificazione del rappor- 
to costi/benefici.

Spesso, la domanda di infrastrutture e i profitti che essa genera sono indetermi- 
nati o semplicemente non possono essere spiegati attraverso i dati storici disponibili. 
A tale riguardo, una caratteristica fondamentale della domanda è quella di autogene-
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rarsi (o autoindursi), partendo dalla presenza stessa delle infrastrutture, modificando 
cosi i parametri storici osservati.

Di solito, il cambiamento endogeno dei parametri della domanda è legato alle 
infrastrutture in quanto tali ed alla loro portata. Ad esempio, la qualità degli interven- 
ti di miglioramento di una strada, che collega due città, ha un ruolo decisivo nel deter­
minare la rilocalizzazione delle attività tra le due città e la creazione di una domanda 
endogena. La rilocalizzazione può essere legata alla scala del progetto visto che, ad 
esempio, la riduzione dei tempi di percorrenza è intimamente connessa al livello delle 
strutture costruite.

Le infrastrutture economiche hanno una caratteristica che non troviamo neces­
sariamente in altri beni pubblici, e cioè che la produzione è solitamente connessa a 
meccanismi produttivi con un ritorno crescente di scala oppure a costi fissi elevati e 
bassi costi marginali (paragonati con i costi iniziali).

Per spiegare questo fenomeno possiamo prendere il caso della costruzione di 
una strada: una volta conclusa l’installazione delle strutture iniziali (alto costo fisso), 
il costo variabile per l’aggiunta di ogni chilometro è molto basso rispetto all’esborso 
iniziale. Per questa ragione, lo sfruttamento delle economie di scala esistenti può 
incentivare la fornitura di infrastrutture, motivo per cui la pianificazione delle stesse 
risulta particolarmente complessa.

Di solito accade che, nel fornire un’infrastruttura, le economie di scala non ven- 
gono sfruttate da colui che la produce (Stato). In parte ciò avviene perchè gli alti costi 
marginali, in termini assoluti, escludono a priori alcune iniziative, che sarebbero 
auspicabili e realizzabili in presenza di un budget più corposo: inoltre la domanda 
osservata non giustifica la costruzione di strutture di livello superiore, poiché le abi- 
tuali analisi quantitative non prendono in esame la compenente endogena menzionata.

Inoltre, le nuove infrastrutture generano passività contigenti perché la loro con- 
servazione e manutenzione costituiscono una necessità a medio termine, che incide 
in modo negativo sugli investimenti.

Si tratta di una questione di cruciale importanza da prendere in esame nel pia- 
nificare infrastrutture su grande scala, poiché queste passività contingenti comporta- 
no l’impiego di risorse direttamente proporzionali agli investimenti effettuati. Tali 
risorse sono in chiara competizione con le altre voci del bilancio statale.

Il mancato sfruttamento delle economie di scala si può giustificare per ragioni 
di bilancio a breve termine, anche se il costo aggiuntivo può essere enorme a medio 
termine. Si tratta di una questione connessa alla pianificazione strategica delle infra- 
strutture economiche.

Quasi tutti i paesi della regione evidenziano alcune costanti legate ad una piani- 
ficazione infrastrutturale inadeguata ed al grande deficit di strutture: la pianificazio-
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ne dello stato viene eseguita nel tentativo di rispondere a problemi a breve termine e 
attraverso investimenti che, per i motivi sopraesposti, hanno una vita utile inferiore 
rispetto a quella considerata inizialmente. Il congestionamento delle infrastrutture, in 
assenza di previsioni di crescita della domanda; gli espropri necessari per lo svilup- 
po di nuove infrastrutture (il costo degli appezzamenti varia sensibilmente prima e 
dopo la rilocalizzazione delle attività); il fatto di incorrere nuovamente in alti costi 
iniziali per l’installazione degli impianti; il cambiamento nei modelli di spostamento 
di grandi masse umane comportano elevati costi sociali e individuali che in genere 
non sono previsti dal pianificatore con le tradizionali metodologie di valutazione dei 
progetti.

Di qui l’esigenza di migliorare i processi di pianificazione infrastrutturale al fine 
di prendere in esame le esternalità e prevedere i costi futuri in cui potrebbe incorrere 
il sistema: costi che, se gestiti in modo adeguato, potrebbero riorientare lo sviluppo e 
gli investimenti previsti nel breve termine.

Una buona pianificazione infrastrutturale deve poggiare sulla corretta quantifi- 
cazione dei benefici che le infrastrutture comportano, per cui è assolutamente neces- 
sario puntare sul rafforzamento dei sistemi nazionali di investimenti pubblici e sulla 
pianificazione strategica.4

Il ruolo del Governo e dello Stato nelle infrastrutture

Il ruolo dello Stato nel settore delle infrastrutture è legato alle caratteristiche 
intrinseche all’erogazione dei servizi infrastrutturali, che spesso rispecchiano le lacu­
ne del mercato dovute alla presenza di un unico fornitore, alle economie di scala, alla 
densità, all’ambito oppure alle difficoltà nell’accedere alle necessarie informazioni.

Ciò comporta l’implementazione di una regolamentazione economica, volta alla 
risoluzione dei problemi di efficienza propri dei mercati imperfetti.

Per questa ragione la capacità di comprensione e di gestione da parte dello Stato 
è condizione indispensabile affinché i cambiamenti che avvengono sul mercato siano 
funzionali ad una equa ripartizione dei vantaggi in termini di efficienza tra gli attori 
economici.

Si tratta di un requisito fondamentale visto il ruolo crescente del settore privato 
nella fornitura di servizi e di infrastrutture. Tale ruolo si estende ad interi segmenti di 
attività riconducibili ai servizi di interesse pubblico e di carattere privato. Di qui l’e- 
sigenza, da parte dello Stato, di raggiungere il giusto equilibrio tra le parti ed evitare 
eventuali abusi a danno dei consumatori.

L’esperienza più recente evidenzia un minor ruolo dello Stato nella pianificazio-

4 Rivera, Jorge e Patricio Rozas (2008)
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ne, concezione ed esecuzione delle politiche pubbliche, dei piani regolatori e degli 
strumenti di controllo dei fornitori di servizi di interesse pubblico: ciò ha generato 
distorsioni e pratiche non concorrenziali in taluni mercati dei servizi infrastrutturali.

Funzione centrale di un governo democratico è la promozione del benessere 
economico e sociale dei cittadini. I governi cercano di ottenere questo obiettivo attra- 
verso tutta una serie di modalità, tra le quali ricordiamo le politiche volte alla stabi- 
lità macroeconomica, alla creazione di posti di lavoro, al miglioramento dell’istruzio- 
ne e della formazione, alla promozione dell’innovazione e dell’imprenditoria, alla 
tutela ambientale, alla salute e alla sicurezza.

La regolazione costituisce un ulteriore strumento del quale i Governi dispongo- 
no per ottenere i vantaggi derivanti dal raggiungimento degli obiettivi desiderati in 
materia di politiche pubbliche.5

La regolazione si riferisce agli strumenti attraverso i quali il governo impone 
obblighi alle imprese e ai cittadini mediante leggi, disposizioni ed altre norme ema­
nate a qualsiasi livello governativo o da enti ai quali lo stato ha affidato poteri rego- 
lamentari.

La definizione di un insieme di norme e di controlli non esaurisce le funzioni 
del governo in materia di fornitura di infrastrutture e di servizi infrastrutturali.

L’erogazione dei servizi è sempre più affidata al settore privato. Per questo 
motivo le funzioni dello stato nel fornire servizi infrastrutturali, in uno scenario di 
post-riforma, possono essere riassunte in quattro punti:

a) pianificazione e definizione delle politiche settoriali;
b) regolamentazione e controllo dei servizi;
c) finanziamento;
d) fornitura di alcuni servizi infrastrutturali.6

Le aree di politica e di pianificazione dei governi hanno la responsabilità di sta- 
bilire gli orientamenti politici e il quadro giuridico conseguente, predisporre i piani e 
sviluppare i sistemi informativi e analitici di base.

Nel livello iniziale vanno altresi presi in esame gli orientamenti politici del 
Governo, il rapporto con le altre politiche settoriali e la relazione con le altre giuri- 
sdizioni. Gli uffici governativi svolgono un ruolo principe nella concezione delle 
politiche settoriali e costituiscono un elemento cruciale per il successo delle riforme 
volte allo sviluppo della concorrenza nei servizi infrastrutturali.

Tuttavia, esistono ostacoli che possono impedire allo Sato di svolgere le sue 
mansioni, tra i quali vale la pena ricordare:

5 OCSE, 1997
6 Barbero, 2003
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1. la difficoltà nel mantenere uno staff professionale competente e stabile;
2. il rischio di prendere decisioni politiche sotto l’influenza di fattori subordinati o 

estranei alla politica, di natura parziale, contingente o di parte;
3. la presenza di comportamenti opportunistici e di gruppi di interesse che condi- 

zionano l’operato degli enti pubblici.
Gli organi regolatori e di controllo devono mantenere una posizione di equili­

brio tra la tutela dei diritti degli utenti e gli interessi a lungo termine degli operatori, 
evitando di essere prigionieri delle imprese del settore o di posizioni demagogiche.

La chiave per ottenere tutto ciò si basa sulla qualità del quadro giuridico rego- 
lamentare, sull’indipendenza degli organi dal potere esecutivo, sulla loro autonomia 
economica, sulla capacità tecnica, sul conseguimento di obiettivi istituzionali connes- 
si all’efficienza sistemica delle attività, sulla trasparenza dei gestori e sulla diffusio- 
ne capillare delle informazioni relative alle attività svolte.

Di conseguenza, le agenzie regolatrici e di controllo non devono essere conce- 
pite alla stregua di appendici governative, ma come entità autonome che gestiscono 
in modo equo le relazioni tra le parti in una visione di lungo termine.

Sebbene buona parte dei servizi e delle infrastrutture rientra nel modello di for­
nitura privata e di regolamentazione pubblica, è probabile che alcune attività conti- 
nuino ad essere gestite dal settore pubblico direttamente o mediante terzi.

Questo accade, ad esempio, per la parte della rete stradale che non può essere 
data in concessione, a causa di una densità di traffico relativamente bassa, di alcuni 
porti o aeroporti minori, del controllo dello spazio aereo e di altre funzioni operative 
che continuano ad essere affidate alla gestione pubblica.

Qualora lo stato decidesse di appaltare queste attività a terzi, sarebbe necessario 
scegliere un’agenzia specializzata e la qualità da essa offerta nello svolgimento del suo 
operato dipenderà dal suo assetto organizzativo. Le raccomandazioni di autonomia, 
professionalità e trasparenza devono essere applicate anche per questo tipo di agenzia.

Negli scenari post-riforma, la partecipazione finanziaria dello Stato alle infra- 
strutture e ai servizi si spiega con l’intento di agevolare il miglioramento delle strut- 
ture esistenti, la costruzione di opere e, ove necessario, l’applicazione di incentivi e 
di altri strumenti di natura fiscale.

In genere, il finanziamento è rivolto ai lavori di pubblica utilità ed ai progetti di 
interesse sociale, che non incontrano l’interesse del settore privato per la loro scarsa 
redditività finanziaria.

Gli incentivi sono rivolti ai servizi per lo sviluppo sociale e regionale e rappre- 
sentano un sostegno finanziario per la realizzazione di infrastrutture, l’erogazione di 
servizi a regioni isolate geograficamente ed agli utenti appartenenti a fasce di basso 
reddito.
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La partecipazione finanziaria diretta dello Stato si giustifica per il fatto che i 
costi presi in esame dal settore privato nel decidere gli investimenti non contempla- 
no le esternalità che sono frequenti e significative nelle infrastrutture. Ciò può esse- 
re dimostrato attraverso un’accurata valutazione dei progetti.

Pianificazione, esecuzione e follow-up strategico delle infrastrutture

La pianificazione strategica è uno degli elementi cruciali che attengono alla 
definizione dei tempi e delle forme dei servizi infrastrutturali. Una corretta previsio- 
ne degli investimenti non può prescindere dallo sviluppo di un adeguato sistema di 
pianificazione strategica, basato sul ricorso a tecniche moderne di analisi di sistemi 
dei servizi infrastrutturali e sulla valutazione sociale dei progetti.

Una quantità rilevante di attività economiche, politiche e sociali poggia sull’e- 
sistenza di reti di infrastrutture per l’energia, i trasporti, le telecomunicazioni e i ser- 
vizi di approvvigionamento idrico e di gestione delle acque di scolo. A tale proposi­
to i servizi infrastrutturali -  e segnatamente i primi tre -  sono legati ad una domanda 
indotta, per cui le quantità richieste aumentano in funzione del livello dell’attività 
produttiva e dei consumi.

Gli enti deputati alla concezione delle politiche devono stabilire e tutelare un 
sistema adeguato di analisi degli investimenti in infrastrutture e preoccuparsi di 
garantirne la giusta applicazione, il controllo e il follow-up.

Le opere infrastrutturali devono essere analizzate dal punto di vista dell’impat- 
to socio-economico, a breve e lungo termine, e devono essere definite in base al loro 
impatto diretto o indiretto. In sintesi, la scelta dei servizi infrastrutturali è di natura 
strategica e deve essere attuata mediante una pianificazione e un coordinamento 
capaci di ottenere il massimo beneficio sociale.

La pianificazione strategica va di pari passo con la selezione e l’ordine di ese- 
cuzione delle opere infrastrutturali con il fine ultimo di massimizzare il benessere 
sociale.

Sebbene le analisi d’impatto non sono sempre frutto di scienza esatta, esse si 
rivelano utili per vagliare le probabilità di esecuzione di opere che generano un alto 
valore aggiunto per la qualità della vita di una società.

In questo modo, il processo di selezione deve dare la precedenza alle opere di 
maggior impatto socio-economico, lasciando allo Stato il compito di scegliere se rea- 
lizzare opere ad impatto sul breve o lungo termine, e decidere altresi una tempistica 
in base ai vincoli di bilancio.

Al tempo stesso, la realizzazione dell’opera deve essere seguita da un’analisi tesa 
ad evidenziare il raggiungimento effettivo degli obiettivi connessi all’opera stessa.
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In questa prospettiva, i sistemi nazionali di investimenti pubblici -  e segnata- 
mente la buona capacità di analizzare e valutare i progetti in termini sociali -  diven­
tano requisiti fondamentali per giustificare l’allocazione di risorse e per migliorare 
l’iter decisionale in materia di investimenti infrastrutturali.

Le Partnership Pubblico Privato (PPP)

La Partnership Pubblico Privato (PPP) è un concetto che riassume una varietà 
di schemi di investimento, ai quali partecipano il settore pubblico e quello privato, 
dalle concessioni affidate ai privati ai progetti di infrastrutture economiche a lungo 
termine.7

In altri termini, l’obiettivo è quello di avere un settore privato che eroga servizi 
di sostegno al governo, affinché quest’ultimo possa fornire un servizio pubblico. In 
questo modo vengono condivisi i punti di forza, le capacità e le risorse di entrambi i 
settori per offrire alla popolazione servizi di qualità.

Una PPP (in inglese Public Private Partnership - PPP) è quindi una combinazio- 
ne degli sforzi compiuti da istanze statali di cooperazione e da aziende private nel 
conseguimento di obiettivi di sviluppo di un paese.

In termini generali, potremmo dire che il concetto di PPP può essere inteso 
come qualsiasi meccanismo o schema di partecipazione tra settore pubblico e settore 
privato, aventi come finalità raggiungere un obiettivo comune o fornire un servizio 
pubblico.

Ad esempio, per il Ministero tedesco della Cooperazione Economica e dello 
Sviluppo la PPP deve consentire alle aziende private e alle istituzioni pubbliche di 
lavorare “insieme alla costruzione di un futuro basato sull’equità sociale e sulla soste- 
nibilità ambientale”.

L’idea di base della PPP è sfruttare l’interesse economico privato per svolgere 
funzioni che tradizionalmente rientrano nella sfera pubblica.

Tale principio è stato messo in pratica 50 anni or sono negli Stati Uniti per rilan- 
ciare le regioni industriali in declino. A causa della scarsità di fondi, lo Stato intercet- 
tò l’esigenza delle aziende private di contare su un contesto economico e sociale ade- 
guato e su un’amministrazione pubblica efficiente, per spingerle ad investire risorse 
economiche e conoscenze tecniche in società miste di sviluppo economico.

Lo schema PPP è iniziato nel Regno Unito agli inizi degli anni ’90 e progressi­
vamente si è esteso con successo in altri paesi. Nel Regno Unito sono stati firmati 
oltre 580 contratti per un valore superiore ai 40 miliardi di dollari.

7 Definizione della Segreteria delle Finanze e del Credito Pubblico del Messico
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In diversi paesi, le PPP hanno consentito lo sviluppo di:
• progetti di infrastrutture economiche a lungo termine, come nel caso del settore

energetico, stradale e idrico;
• fondi di investimento a sostegno di progetti infrastrutturali;
• appalti per la fornitura di beni e servizi in diversi settori.

Una modalità di Partnership Pubblico-Privato, chiamata PPS -  progetti per la 
fornitura di servizi -, sottende la presenza di un investitore-fornitore, che mette a dis- 
posizione un insieme di servizi al settore pubblico, in base ai livelli di qualità defini- 
ti per la durata del contratto stabilito tra pubblico e privato.

I servizi offerti in appalto in una PPS devono essere di sostegno al settore pub- 
blico, affinché esso possa garantire garantendo le funzioni e i servizi pubblici di sua 
competenza.

Per qualsiasi PPS vale la regola in base alla quale il settore pubblico deve dimo­
strare, attraverso l’analisi del rapporto costi-benefici, che questo schema consente di 
raggiungere chiari vantaggi a favore della popolazione.

Ai fini di tale analisi, risulta necessario valutare la migliore opzione pubblica 
disponibile da mettere a confronto con la proposta PPS.

II contratto stabilito con la PPS disciplina gli aspetti relativi ai costi di manuten- 
zione, impianti, sostituzione, operatività e gestione dei rischi.

Il costo totale della fase iniziale del progetto viene attribuito allo Stato: si incen­
tiva la riduzione delle difficoltà legate ai ritardi nella consegna delle opere, ai costi 
aggiuntivi, ai cambiamenti tecnologici, agli interventi di manutenzione correttiva ed 
agli ulteriori rischi connessi al progetto.

Nel 1992 il Governo del Regno Unito ha messo a punto un’ulteriore modalità di 
Partnership Pubblico -  Privato, che prevede uno schema di finanziamento conosciu- 
to col nome di Iniziativa di Finanziamento Privato (Private Financing Initiative, PFI), 
basata sulla fornitura di servizi. Attualmente, diversi paesi applicano con successo 
questo sistema per fornire servizi di qualità alla popolazione. In un progetto PFI, il 
governo sottoscrive un contratto con un’azienda privata per progettare, finanziare, 
costruire e gestire beni o servizi, (scuole, ospedali, strade, istituti di pena), attraverso 
i quali il governo fornisce un servizio alla popolazione.8

In un’analisi condotta dal Dipartimento Britannico del Tesoro, la società Arthur 
Andersen e la London School of Economics indicano che i progetti di PFI in corso 
hanno portato ad un risparmio medio del 17% e concludono asserendo che questo 
modo di gestire le infrastrutture costituisce uno strumento efficiente sul piano tecni- 
co ed economico.

8 In America Latina, un caso simile potrebbe essere quello delle carceri date in concessione dal governo del Cile.
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Alcuni benefici derivanti dalle Partnership Pubblico-Privato per lo sviluppo 
delle infrastrutture sono:

• Il miglioramento delle competenze e delle “performance” del settore pubblico e 
privato nella fornitura di servizi pubblici.

• Il mantenimento di ottimi livelli di qualità dei servizi pubblici a lungo termine.
• Gli incentivi all’innovazione e un uso sempre più efficiente delle risorse, la ridu- 

zione o l’eliminazione dei ritardi e dei sovracosti che, di solito, intralciano lo 
sviluppo dei progetti pubblici.

• Il contenimento della spesa da allocare ai progetti pubblici.
• Lo sfruttamento più efficiente da parte del settore pubblico del potenziale di 

risorse disponibili per soddisfare al meglio i bisogni della popolazione.

Dall’analisi finanziaria delle Partnership Pubblico-Privato è possibile eviden- 
ziare alcuni importanti aspetti.9 Il ruolo che il settore privato può svolgere nello svi­
luppo delle infrastrutture insieme al settore privato è duplice:
1) direttamente, patrocinando il progetto;
2) indirettamente, come investitore, comprando i titoli emessi per finanziare i pro- 

getti al fine di aumentare l’offerta di capitali disponibili per le infrastrutture. 
Nella valutazione dei benefici è necessario prendere in esame tutti i costi e

segnatamente quelli che potrebbero generare passività contingenti ed alterare, in que- 
sto modo, i ricavi netti.

Nei paesi economicamente più sviluppati, il finanziamento dei progetti delle 
Partnership Pubblico-Privato proviene da un mix di crediti delle banche retail, di cre- 
diti per lo sviluppo e di titoli emessi direttamente dagli enti locali o comunali, da 
imprese statali o da aziende alle quali il governo affida in appalto la fornitura di un 
servizio pubblico. In definitiva, possiamo dire che lo Stato si indebita nei confronti 
del settore privato.

Negli anni ’90, la partecipazione del settore privato al finanziamento delle infra- 
strutture nei paesi emergenti è avvenuta principalmente attraverso le privatizzazioni 
e le concessioni.

Queste esperienze hanno prodotto come risultato la concorrenza tra il settore 
pubblico e quello privato ciascuno difendendo i propri interessi. Da un lato, il setto- 
re pubblico garantiva il controllo politico e l’accesso del pubblico alle infrastrutture; 
dall’altro, il settore privato otteneva ragionevoli profitti sugli investimenti.

Tuttavia, le aspettative del mercato sono state compromesse dalla volatilità 
macroeconomica e dalla spesa pubblica per privatizzazioni senza partecipazione del 
settore pubblico a livello locale.

9 FITCH RATINGS (2004)
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La realtà delle economie emergenti, contraddistinta dal basso numero di azien- 
de in grado di sviluppare infrastrutture, ha fatto si che i progetti finanziati con capi- 
tali privati venissero eseguiti da un gruppo ristretto di imprese di costruzioni con un 
bisogno continuo di finanziamenti e una capacità limitata nell’effettuare investimen- 
ti a lungo termine.

Per questa ragione si è registrata una crescita del deficit di finanziamento delle 
infrastrutture e l’esigenza di fare luce sul processo di sviluppo dei progetti per quan­
to riguarda la concezione, la costruzione, la messa a regime e il loro trasferimento 
agli enti pubblici.

Dopo una prima fase degli anni ’90, caratterizzata da un maggior ricorso al set- 
tore privato, in diversi paesi si è fatta strada una nuova generazione di PPP in base 
alla quale i Governi, insieme a banche di sviluppo e agenzie di aiuto internazionale, 
costituiscono “banche per le infrastrutture” al fine di consentire la partecipazione del 
capitale privato di provenienza domestica. In base a questo schema concettuale il 
debito contratto per il progetto viene rimborsato mediante le tariffe applicate agli 
utenti o attraverso il gettito fiscale.

I benefici per il settore pubblico e privato sono rispettivamente i seguenti: a) per 
il settore pubblico potersi indebitare maggiormente; b) per il settore privato gli inve- 
stitori traggono beneficio dalla progressiva diversificazione dei portafogli di investi- 
menti. Attraverso il know how in materia di progettazione, costruzione e messa a 
regime dei progetti le aziende partecipano allo sviluppo delle opere infrastrutturali ed 
allo stesso tempo limitano i rischi, in quanto diminuisce l’apporto di capitali rispetto 
ai livelli raggiunti negli anni ’90.

Nelle attuali PPP, con il coinvolgimento delle banche di sviluppo, il settore pri- 
vato insieme alle autorità pubbliche e alle banche multilaterali predispongono “vei- 
coli di investimenti più sofisticati” in grado di attrarre i capitali nazionali.

Questa ricerca va nel senso di ottenere flussi omogenei di fondi verso progetti 
infrastrutturali nonché di rivalutare gli attivi nella esecuzione dei progetti da parte del 
settore privato: si tratta di prolungare la scadenza del debito per evitare lo scarto esi- 
stente tra scadenza del debito e vita utile del progetto. In definitiva, si cerca di argi- 
nare la volatilità e di indebitarsi a tassi più bassi, aumentando l’estensione delle sca- 
denze di collocamento dei titoli del debito.

Nonostante questi sforzi, può rimanere insoluto il debito contratto, per esempio, per 
la costruzione di una strada statale o di un sistema comunale di rete idrica e fognaria.

Nella sua analisi Fitch Ratings ritiene che il banco di prova per questi mercati 
domestici del debito consiste nel verificare se la distribuzione più efficiente dei rischi 
assunti dal settore pubblico e dal settore privato porterà a rendimenti più realistici (e 
quindi più fattibili) per gli investimenti privati.
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Per superare questa sfida, i paesi devono incoraggiare le riforme del contesto 
economico e istituzionale, la stabilità economica, un quadro giuridico e normativo 
adeguato ai progetti infrastrutturali e lo sviluppo del mercato di capitali per l’emis- 
sione di titoli di debito per la costruzione di infrastrutture.

Il quadro giuridico e normativo deve essere oggetto di riforme affinché le 
Associazioni Pubblico Privato non incorrano in rischi di insolvibilità o di fallimento 
e le aziende private possano rafforzarsi.

Va ricordato che sebbene la figura del “trust” garantisca la separazione del capi­
tale dagli altri assets dell’azienda privata, mettendolo al riparo da rivendicazioni di 
terzi, la giustizia non sempre segue questa direzione, per cui i trust tendono a miglio- 
rare la qualità del credito delle transazioni dei titoli di debito delle PPP, senza però 
raggiungere un’assoluta affidabilità.

Nonostante le difficoltà da superare per attirare gli investitori, le nuove associa- 
zioni costituiscono la modalità più dinamica per attrarre i capitali necessari al finan- 
ziamento delle infrastrutture necessarie.

Infrastrutture e Istituzioni

Le istituzioni stabiliscono le regole del gioco che disciplinano la vita di una 
società10: in altre parole, esse costituiscono il limite stabilito dagli esseri umani per 
regolamentare l’interazione attraverso un sistema di incentivi e di sanzioni da appli- 
care agli scambi a livello personale, politico, sociale ed economico.

Le istituzioni possono essere formali (contratti o mercati) o informali (accordi, 
codici di condotta di natura consuetudinaria, convenzioni). La violazione di questi 
codici comporta l’applicazione di una sanzione al fine di evitare ulteriori trasgres- 
sioni.

Una parte essenziale del funzionamento delle istituzioni è costituita dal costo 
effettivo dell’applicazione degli accordi, compreso il costo legato alla constatazione 
della violazione e all’applicazione delle relative sanzioni. Il quadro istituzionale è 
l’insieme costituito da queste regole, dalle restrizioni formali e dai requisiti in termi­
ni di enforcement, che definiscono i vincoli e determinano il modo in cui gli attori 
interagiscono nei vari livelli della società. Le organizzazioni rispecchiano le oppor- 
tunità offerte dall’insieme delle istituzioni.

L’evoluzione a lungo termine delle economie genera un parametro di cambia- 
mento costituito dai vincoli stabiliti in passato e dalle innumerevoli decisioni impren- 
ditoriali di natura incrementale che li modificano.11 Questo parametro di dipendenza

10 North, 1993
11 North, 1989
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mostra che, oltre ad essere importante, la storia è la conseguenza del cambiamento 
incrementale e giustifica i modelli divergenti di crescita delle economie.

In questo contesto sono fondamentali il ruolo e la competenza dello Stato nel far 
rispettare gli accordi conclusi tra attori economici, sociali e politici: ciò permette allo 
Stato di contribuire alla crescita delle possibilità di scambio ed dei profitti generati 
dal commercio e dalla produzione. Lo Stato di diritto diventa cosi un fattore essen- 
ziale per creare le condizioni di stabilità e fiducia per investitori, consumatori, rispar- 
miatori e lo Stato stesso. Un contesto di questo tipo diventa cruciale per stimolare la 
crescita economica.

Di qui la necessità di creare le strutture di governance quale elemento decisivo 
per incoraggiare la crescita.

North sostiene che le imperfezioni del mercato e le lacune dello Stato non impe- 
discono la crescita, a condizione che sia possibile una correzione delle politiche. In 
caso contrario, un insieme di “mali pubblici” ostacolerà o renderà vani i tentativi di 
crescita. In effetti, leggi ambigue, contratti non vincolanti, sistemi legali deboli, 
democrazie labili o inesistenti, demagogia e corruzione sono fattori che, pur non 
impedendo la crescita, non permettono di sfruttare a pieno le potenzialità e di punta­
re sul lungo termine.

Un ulteriore modo di concepire le istituzioni deriva dal cosidetto approccio neo- 
istituzionalista che assegna un ruolo centrale ai parametri istituzionali in materia di 
gestione, formazione, innovazione ed istruzione.

Questi aspetti devono essere adeguatamente ricollegati ai processi sociali di 
coordinamento ed alla funzione dello Stato come attore decisivo nella definizione e 
tutela dell’interesse collettivo e come massimo punto di riferimento per l’istituziona- 
lizzazione e l’implementazione delle regole del gioco del mercato, dei diritti di pro- 
prietà e del rispetto dei contratti.

Il lavoro realizzato da Randolph, Bogetic y Hefley (1996) prende in esame la 
prospettiva delle finanze pubbliche e propone un’analisi empirica dei fattori che con- 
dizionano gli investimenti nelle infrastrutture dei trasporti e delle comunicazioni.

Questo proposito ha spinto gli autori ad utilizzare dati di serie temporali e di 
taglio trasversale di 27 economie con livelli medio bassi di reddito, raccolti tra il 1980 
e il 1986. Scopo di questa ricerca era determinare le ricadute della spesa pubblica per 
infrastrutture sugli altri obiettivi politici, come ad esempio, la crescita economica e la 
diminuzione della povertà.

Tra i risultati più rilevanti prodotti di questa ricerca possiamo ricordare i 
seguenti:

a) La spesa per infrastrutture è una chiara risposta ai cambiamenti riguardanti lo svi-
luppo, il tasso di urbanizzazione e il tasso di partecipazione delle forze lavoro.
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b) L’impatto della spesa per infrastrutture ha un rapporto positivo con la qualità e
10 sviluppo delle istituzioni.

c) La spesa per infrastrutture è maggiore nelle economie più aperte ed è fortemen­
te influenzata dagli squilibri del settore esterno e dal rapporto aree urbane-aree
rurali.

d) L’ incremento del flusso di risparmio esterno ha un impatto positivo sulla spesa
per infrastrutture.
Altri autori si sono concentrati sul ruolo delle istituzioni e sul loro rapporto 

con gli investimenti in infrastrutture quali fattori determinanti della crescita econo­
mica.

Da questo punto di vista, la differenza maggiore tra i fondi destinati alle infra- 
strutture e le altre tipologie di capitali discende dal numero elevato di imperfezioni 
del mercato del settore infrastrutturale, che rendono necessario un forte intervento 
statale al fine di disciplinare le relazioni tra le parti per favorire l’accumulo e l’ope- 
ratività di questi assets.

Tra le imperfezioni di mercato, indicate dagli autori nella fornitura di servizi 
infrastrutturali, dobbiamo ricordare: la disponibilità elevata di fondi e di tecnologie 
con importanti economie di scala e il consumo di massa al quale corrispondono i ser- 
vizi erogati attraverso le infrastrutture che li rende più sensibili alle decisioni politi- 
che. Di qui, l’implementazione di normative e controlli da parte del Governo al fine 
di gestire le imperfezioni e le esternalità, agendo al tempo stesso sulla politica eco­
nomica (ad esempio per la ridistribuzione della ricchezza).

Tra le conclusioni di maggiore rilievo di questo studio va segnalato che gli inve- 
stimenti in infrastrutture e il loro impatto effettivo sulla crescita economica sono con- 
dizionati dal funzionamento, dalla qualità e dall’evoluzione a lungo termine delle isti- 
tuzioni di base.

Poterba (1995) propone una combinazione tra questi due approcci in uno studio 
econometrico che fa una comparazione tra gli stati USA che mantengono separate le 
spese in conto capitale dalle spese di parte corrente e quelli che hanno un bilancio 
unico.

11 confronto riguarda la grandezza e la composizione della spesa pubblica. La 
scoperta principale di questa ricerca è che le spese in conto capitale e per l’esecuzio- 
ne di progetti di investimento pubblico sono maggiori negli stati dove l’assetto isti- 
tuzionale prevede budget annuali diversi e separati.

Questo lavoro sottolinea il ruolo importante delle variabili incluse nel modello, 
che rispecchiano le differenze della regolamentazione e della legislazione applicata 
al settore pubblico nonchè del livello di spesa previsto su base annua.

Mackie (1998) analizza le modalità specifiche attraverso le quali gli investimen-
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ti infrastrutturali contribuiscono alla crescita e cita in modo particolare la riduzione 
dei costi dei trasporti e la diminuzione dei tempi operativi.

Grazie a questi due fattori, gli attori economici possono accedere al mercato dei 
beni e dei fattori produttivi con la conseguente riduzione dei costi di transazione.

In linea generale, l’autore sottolinea l’esistenza di un riassetto industriale, l’au- 
mento della produttività dei fattori e la crescita della produzione. In altri termini, 
anche quando lo studio sul rapporto tra investimenti in infrastrutture e crescita verte 
sulle funzioni di costo, si rileva una relazione positiva tra il miglioramento delle 
infrastrutture di uso pubblico e la crescita della produttività.

Levine (1997) mostra che la presenza di istituzioni deboli e di infrastrutture 
scarse possono frenare la crescita economica nel corso di un intero decennio, anche 
in presenza di investimenti successivi nel settore delle infrastrutture.

Al momento di approntare misure tese ad incoraggiare la crescita, vale la pena 
chiedersi in quale modo i cambiamenti esogeni alla crescita infrastrutturale possano 
contribuire all’andamento di un’economia e quali effetti avranno le altre variabili che 
incidono sull’investimento infrastrutturale.

La qualità delle istituzioni e l’efficienza economica poggiano su tre elementi 
essenziali:12

1) La riduzione deU’incertezza. Le istituzioni nascono dal bisogno di ridurre 
l’incertezza che scaturisce dall’interazione tra gli individui di una società e che deri­
va dalla complessità delle relazioni e dai limiti della razionalità umana nel gestire 
l’informazione, di solito incompleta ed imperfetta. In genere, un’attività economica 
viene scelta in funzione dei potenziali guadagni che essa genera, in un contesto di 
incertezza endogena ed esogena. L’esistenza di infrastrutture adeguate può arginare 
l’incertezza endogena legata al comportamento posto in essere dagli altri individui.

2) I costi delle transazioni. Anche le istituzioni influiscono sull’efficienza, per- 
chè stabiliscono i costi di transazione e negoziazione, normalmente elevati nelle eco- 
nomie moderne, e perchè incidono sui costi di trasformazione, i quali determinano in 
larga misura la struttura produttiva di un paese.

Qualsiasi scambio comporta un costo di transazione che consiste nelle risorse 
necessarie per valutare i requisiti fisici e giuridici del bene e del servizio e l’attività 
dell’operatore economico. Esiste altresi un costo associato al controllo e alla verifica 
del rispetto delle condizioni di scambio.

Alla somma di questi due valori dobbiamo aggiungere l’incertezza legata al 
grado di imperfezione nella valutazione dei controlli e delle garanzie.

La valutazione dei costi di transazione può essere onerosa, anche se l’oggettiva-

12 North (1993) citato in Sánchez (1999)
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zione dei beni permette di valutare gli attributi fisici attraverso caratteristiche fisiche 
quali la grandezza, il peso o il colore. A sua volta, la valutazione dei requisit legali si 
riferisce principalmente ai diritti di proprietà.

L’insicurezza è legata in parte alla certezza dei diritti di proprietà. La concorren- 
za e il sistema giudiziario svolgono un ruolo fondamentale nell’arginare tale incertez- 
za, poichè la trasparenza nel funzionamento del mercato deriva dall’assenza di attori 
economici che impongano i prezzi in un mercato competitivo. A ciò si aggiunge l’im- 
portanza di una struttura coercitiva, fornita dal sistema giudiziario al fine di tutelare 
i diritti di proprietà. Malgrado la presenza di questi fattori, molti mercati sono gene­
ralmente imperfetti, essendo pieni di costi di transazione e regolati da istituzioni che 
utilizzano meccanismi che contrastano con l’efficienza economica.

Infine, la creazione di istituzioni che contribuiscono alla diminuzione dei costi 
di transazione porta ad un incremento dei tassi di produttività, poichè la crescita eco­
nomica avviene quando i diritti di proprietà sono tali da favorire l’attività produttiva.

3) Il costo totale della produzione. Le istituzioni influiscono anche sull’effi- 
cienza, in quanto determinano i costi totali della produzione. Questi ultimi corrispon- 
dono alla somma dei costi di produzione più i costi di transazione e le esternalità 
generate. Se le istituzioni incidono sui costi di trasformazione quando il sistema isti- 
tuzionale è debole e scarso, si crea uno stato di insicurezza che porta ad un aumento 
dei costi di transazione e di produzione, con impatto negativo sulla competitività e 
sulla crescita.

2. LE INFRASTRUTTURE COME FATTORE DI CRESCITA ECONOMICA

L’impatto delle infrastrutture sull’economia

Uno dei più famosi storici dell’economia, W. Rostow, in un lavoro pionieristico 
pubblicato agli inizi degli anni ’60, asseriva che lo sviluppo delle reti infrastrutturali 
-  segnatamente le reti di trasporto -  costituiva una condizione essenziale per lo svi- 
luppo economico. Nel 1963 Taafe confermò le tesi di Rostow. Nei lavori di entram- 
bi gli autori, la crescita è concepita in funzione del patrimonio di infrastrutture pub- 
bliche ed è influenzata da altri fattori tra i quali il tasso di crescita degli investimen- 
ti. L’equazione delineata all’epoca si presentava nel modo seguente:

Crescita economica = f (stock di infrastrutture pubbliche, tasso di crescita 
degli investimenti, ecc.)

Rostow e Taafe affermano che le infrastrutture pubbliche condizionano il ritmo 
di crescita aggregato dell’economia e per questa ragione valutano l’impatto diretto 
delle prime sulla seconda attraverso l’equazione sopraindicata.
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Nel 1964 Fogel sviluppò una diversa linea di analisi in base alla quale lo svilup­
po economico dell’America nel XIX secolo era maggiormente legato alle innovazio- 
ni tecnologiche del settore manifatturiero e agricolo nonché a fattori socioculturali 
associati al grado di urbanizzazione dell’economia, piuttosto che allo sviluppo delle 
infrastrutture dei trasporti o all’espansione delle ferrovie che fu particolarmente rile- 
vante nei primi decenni del XX secolo.

Nel suo studio Fogel afferma che i fattori determinanti per lo sviluppo econo- 
mico sono strettamente connessi ad alcune caratteristiche socioeconomiche dei paesi. 
A tale riguardo egli propone un nesso di causalità che descrive nel modo seguente:

Crescita economica= f (prodotto del settore manifatturiero legato all’area 
rurale, impatto degli investimenti sul PIL, introduzione di tecnologie nel settore 
manifatturiero e rurale e livello di urbanizzazione dell’economia)

Essenzialmente Fogel propone un insieme di fattori legati all’industrializzazio- 
ne delle manifatture e alla produzione di scala come determinanti della crescita eco­
nomica. In effetti, un gran numero di analisi ha dimostrato che i cambiamenti di rilie- 
vo registrati nella composizione del prodotto e della forza lavoro -  che sono stati fon- 
damentali per lo sviluppo dell’urbanizzazione dei paesi -  scaturiscono dal processo 
di industrializzazione sia nei paesi sviluppati sia in quelli in via di sviluppo.

L’analisi di Fogel assume particolare rilevanza per la valenza che alcune idee 
esposte nel suo studio stanno assumendo in alcune riflessioni sullo sviluppo attual- 
mente in voga.

Queste riflessioni pongono l’accento sulla diversità di fattori socioculturali dei 
paesi come determinanti per i differenziali dei tassi di crescita tra paesi che hanno 
implementato politiche economiche simili.

In larga misura, i fattori evidenziati da Fogel, legati al processo di industrializ- 
zazione, esprimono la crescita economica senza spiegarla. In particolare, l’aumento 
della partecipazione delle manifatture nella composizione del prodotto e la maggiore 
crescita della classe operaia urbana rispetto ai lavoratori dell’agricoltura, nonché 
l’aumento dell’urbanizzazione, costituiscono indicatori della crescita economica 
basata sull’industrializzazione. Tuttavia, questi fattori non riescono a spiegare la cau- 
salità di tale crescita.

Parimenti, tra i fattori determinanti della crescita proposti nell’equazione di 
Fogel è possibile rilevare alcuni nessi di causalità, che possono incidere sulla natura 
e sulla qualità del modello, per effetto di una situazione di endogeneità tra tali fatto- 
ri. L’unico fattore che potrebbe essere definito esogeno o autonomo -  in grado cioè 
di influenzare l’attività economica dall’esterno, senza risentire del particolare influs- 
so delle variabili di natura economica -  è l’introduzione di tecnologie che migliorino 
la produzione manifatturiera. Quest’ultimo punto viene messo in discussione da eco-
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nomisti come Sylos Labini,13 secondo cui anche le innovazioni possono essere inse- 
rite o incoraggiate dai cambiamenti economici ed essere, quindi, un fattore endoge- 
no.

Nell’analisi dell’equazione di Fogel dobbiamo ricordare che l’introduzione di 
nuove tecnologie nella produzione manifatturiera -  uno dei fattori determinanti nel 
modello proposto -  ha generato, nella maggior parte dei paesi, un aumento sostanzia- 
le della produttività del lavoro nel settore agroalimentare mediante l’aggiunta di mac- 
chinari e strumenti più sofisticati che accrescono il rendimento.

L’aumento della produttività comporta l’espulsione progressiva della forza 
lavoro impiegata in agricoltura, che sarà costretta a trasferirsi nelle città alla ricerca 
di un lavoro e di salari migliori. In questo modo si modifica la composizione della 
forza lavoro e il grado di urbanizzazione dei paesi. Oltre a spiegare la causalità della 
crescita economica, la comparsa di questi ultimi fattori scaturisce dall’azione di un 
altro fattore proposto dal modello di Fogel: l’applicazione della tecnologia nel setto- 
re manifatturiero.

Un ulteriore nesso di causalità tra i fattori che determinano la crescita, che tro- 
viamo nell’equazione di Fogel, è quello che si crea tra l’introduzione delle tecnolo- 
gie nel settore manifatturiero e l’importanza degli investimenti nella produzione.

Tra queste due variabili esiste un reciproco nesso di causalità: nella misura in 
cui l’aumento degli investimenti consente al settore manifatturiero di acquisire beni 
di capitale a più alto contenuto tecnologico, è possibile che l’introduzione di nuove 
tecnologie nella produzione dei beni aumenti la produttività e il rendimento dei fat- 
tori legati alla produzione manifatturiera. In questo modo, si rilanciano la domanda 
effettiva ed eventualmente il tasso d’investimento dell’industria manifatturiera.

Questo nesso di reciproca causalità ha un impatto sulla natura e sulla qualità del 
modello di Fogel, in virtù della nuova situazione di endogeneità che tende a caratte- 
rizzare i fattori determinanti proposti.

Per quanto attiene al peso degli investimenti nel prodotto -  altro fattore deter­
minante per la crescita economica in base al modello di Fogel -  va osservato che l’au- 
mento del tasso di investimenti dipende essenzialmente dalla percezione degli attori 
economici circa il probabile andamento della domanda effettiva nei cicli economici 
successivi, del grado di occupazione della capacità installata e della disponibilità 
delle risorse finanziarie necessarie per fronteggiare l’aumento della domanda e ricol- 
locare il capitale utilizzato a fini produttivi; nella maggior parte dei casi ciò ha un 
impatto sui tassi di interesse, applicati per la raccolta e il collocamento di tali risorse 
finanziarie.

13 Sylos Labini, 1993
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Di conseguenza, l’andamento della domanda effettiva, il grado di occupazione 
della capacità installata e l’accesso alle risorse da capitale costituiscono fattori che 
incidono e determinano parzialmente la crescita economica nella misura in cui con- 
dizionano il tasso di investimenti all’interno di un’economia.

In particolare, dobbiamo ricordare che la domanda effettiva è una funzione del- 
l’utile generato dai fattori che, a sua volta, dipende dalla produttività media: pertan- 
to, il trend in materia di investimenti e di crescita economica dipende dalla produtti- 
vità media che incide sull’utile generato dai fattori, sul comportamento della doman- 
da effettiva e sul grado di occupazione della capacità installata. L’impatto di quest’ul- 
timo elemento si rileva sul rapporto tra domanda effettiva e tasso di investimenti, poi- 
ché le aziende tendono a privilegiare l’uso degli impianti esistenti invece di investi- 
re in nuove strutture, ove non si pongano problemi di obsolescenza tecnologica.

Di conseguenza, è probabile che un aumento significativo della domanda effet- 
tiva agisca in primo luogo sul grado di occupazione della capacità installata e, in un 
secondo momento, sul tasso di investimenti: in ogni caso, entrambi i fattori dipendo- 
no dall’andamento della produttività, dei ricavi e della domanda effettiva.

Se esistono problemi di obsolescenza, l’impatto del grado di occupazione della 
capacità installata sul rapporto tra domanda effettiva e trend degli investimenti sarà 
meno forte, poiché le aziende punteranno sul loro ammodernamento in un mercato in 
cui la crescita attrae nuovi attori più competitivi (posto che non esistano barriere al 
loro ingresso).

Di conseguenza, se la capacità produttiva di un economia è sottoutilizzata in 
misura elevata -  il che accade sovente alla fine di un ciclo economico di recessione 
e di fasi caratterizzate da situazioni di sovrainvestimenti -  gli investimenti non saran- 
no particolarmente alti, sebbene gli attori economici prevedano l’arrivo di una fase 
espansiva del ciclo economico che porterà un forte aumento dell’occupazione, dei 
salari e della domanda.

D’altro canto, appare ragionevole pensare che gli investimenti non aumenteran- 
no, se l’economia non dispone del risparmio necessario e dei meccanismi di alloca- 
zione delle risorse a favore di coloro che desiderano effettuare nuovi investimenti: e 
ciò, anche nel caso che le aspettative di espansione della domanda siano alte e rispon- 
dano a cambiamenti sostanziali nella produttività e nell’ingresso dei fattori e che inol- 
tre l’economia non disponga, nella sua capacità installata, di margini sufficienti per 
aumentare la produzione o mostri livelli significativi di ritardo tecnologico.

Per Thurow (1994), la produttività è determinata, in primo luogo, dalla portata 
degli investimenti domestici a livello di stabilimenti, impianti, ricerca e sviluppo, 
infrastrutture pubbliche, qualità del management del settore privato e della pubblica 
amministrazione. In questo contesto, la concorrenza sui mercati internazionali provo-
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ca simultaneamente un cambiamento economico più veloce e offre, al tempo stesso, 
la possibilità di acquisire nuove tecnologie e pratiche gestionali volte a migliorare la 
produttività interna.

In base ad un approccio neoclassico “gli aumenti di spesa per gli investimenti 
pubblici dovrebbero avere un impatto più stimolante sulla produzione privata rispet- 
to ad un incremento di uguale portata nella spesa per consumi pubblici.”14

Un altro grande economista, Aschauer, distingue diverse categorie di spesa pub- 
blica, fra cui quella riconducibile al settore infrastrutturale.

I risultati dell’analisi statistica hanno confermato che un certo tipo di investi­
mento infrastrutturale, definito “infrastruttura centrale”, ha una produttività aggrega- 
ta assai marginale.

Nella sua analisi econometrica Aschauer ha previsto il modello seguente:

Q  =  A K a K t » / c g l 4 e l r + ! t l

dove:
• A è un parametro di scala.
• h rappresenta le ore nel settore degli affari.
• k  rappresenta i servizi di K, lo stock di capitale privato espresso in dollari.
• kg sono i servizi di KG, lo stock di capitale pubblico.
• r è l’indice dei cambiamenti tecnologici.
• t è la tendenza temporale.
• e è il margine di errore, normale e distribuito indipendentemente.

Si considera, altresi, che la funzione di produzione presenta rendimenti costan- 
ti di scala, il che significa che un aumento proporzionale delle risorse porta all’au- 
mento del prodotto (Q) nella stessa proporzione. Ciò significa che a  + " + # = 1.

La funzione di produzione può essere ridefinita come segue:

In (Q / k) = bi A + a bi (ht / k) + (t bi (kgt / k) +r + et

Nello stesso periodo, Barro,15 aveva proposto una tesi secondo la quale l’effet- 
to di diversi fattori sulla crescita veniva stimato attraverso una serie di regressioni in 
oltre 98 paesi.

L’evidenza suggeriva che la spesa pubblica in servizi di consumo aveva un 
effetto negativo sul tasso di crescita economica, mentre l’effetto degli investimenti 
pubblici appariva poco significativo in termini econometrici.

14 Aschauer (1989)
15 Barro (1991)
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Inoltre, la correlazione tra investimenti pubblici lordi (come quota degli investi- 
menti totali) e il tasso di crescita del prodotto era sempre alta, in assenza di compor- 
tamenti adottati dal Governo per favorirne l’ottimizzazione.

Come si afferma nel “Rapporto mondiale sulle infrastrutture e lo sviluppo” del 
1994, nonostante l’esistenza di ragioni che inducono a tenere alto il livello delle 
aspettative, i settori pubblici latinoamericani avrebbero dovuto conservare il loro 
ruolo e la loro responsabilità attraverso gli investimenti in infrastrutture durante il 
periodo delle riforme e l’apertura delle infrastrutture al capitale privato.

In lavori di recente pubblicazione, Eastely e Calderón e Servén16 hanno utiliz- 
zato tecniche econometriche sofisticate per analizzare il deterioramento infrastruttu- 
rale in termini di costi della crescita economica.

Il presupposto, sul quale si basa lo studio di Calderón e Servén, è che l’analisi 
delle scelte di politica fiscale legata agli investimenti pubblici (tra cui gli investimen- 
ti in infrastrutture) dovrebbe essere condotta in base ai vincoli del bilancio “intertem­
porale”, definendo le dinamiche del debito pubblico.

Se l’indice di redditività totale sul capitale pubblico è positivo e superiore al 
tasso di sconto della riscossione futura da parte del Governo, una riduzione negli 
investimenti infrastrutturali (quindi una riduzione dello stock infrastrutturale) condi- 
zionerà in modo negativo altre variabili, con un influsso negativo sulla crescita del 
PIL e la conseguente riduzione del volume delle rendite future.

Le prove addotte da Easterly dimostrano che quanto più negativa è la posizione 
del debito pubblico, tanto maggiore sarà il costo in termini di rallentamento del PIL 
a causa del calo degli investimenti infrastrutturali.

Calderón e Servén completano il loro studio con la presentazione di prove empi- 
riche volte a individuare e misurare le conseguenze dell’involuzione nelle infrastrut- 
ture degli anni ’80 nel crollo delle economie dell’America Latina.

I risultati di questo studio confermano l’esistenza di una relazione positiva, rile- 
vante sul piano statistico, tra il capitale delle infrastrutture (sempre disaggregato nei 
settori che compongono le infrastrutture centrali) e il capitale fisico ed umano. Una 
riduzione continua e permanente della quantità e della qualità delle infrastrutture 
riduce il fattore totale della produttività, provoca l’aumento dei costi di produzione e 
dei trasporti per i produttori, scoraggia gli investitori privati e riduce in generale gli 
utili delle aziende e la crescita della produzione.

In una seconda pubblicazione del 2004, Calderón e Servén17 approfondiscono 
l’analisi in due direzioni distinte.

16 Calderón e Servén (2004a); Easterly (2003)
17 Calderón e Servén (2004b)
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Da un lato, apportano un contributo al settore della ricerca iniziata da 
Canning,18 con la presentazione di applicazioni empiriche simili a quelle condotte nel 
2003, focalizzate sul rapporto esistente tra le spese infrastrutturali e la crescita del Pil 
procapite.

Dall’altro, conducono una ricerca sulle conseguenze del miglioramento dello 
stock infrastrutturale (in termini qualitativi e quantitativi) per individuare le prove a 
sostegno di un nesso positivo tra la fornitura di infrastrutture ad una determinata eco­
nomia e il benessere del settore più povero della popolazione (attraverso la correla- 
zione negativa tra la prima e un indicatore di squilibrio salariale).

La scelta del secondo tema della ricerca è legata essenzialmente all’intuizione 
(confermata dai risultati di uno studio condotto da López19) che lo sviluppo delle 
infrastrutture ha un impatto reale ridistributivo sul salario medio e sul benessere delle 
fasce più povere della popolazione.

Easterly, Calderón e Servén dimostrano come la riduzione della spesa pubblica 
negli investimenti infrastrutturali, volta a migliorare le politiche pubbliche e ad 
aumentare la solvibilità del Governo, abbia effetti negativi sul tasso di crescita del 
PIL pro capite.

Quando esiste un gap significativo tra la dotazione infrastrutturale ottimale e 
quella reale, le decisioni politiche di riduzione delle spese infrastrutturali sono anco­
ra più dannose per l’economia: lungi dal soddisfare i bisogni infrastrutturali e ridur- 
re il gap esistente, tali decisioni amplificano gli ostacoli che si frappongono allo svi- 
luppo economico del paese.

Calderón, Easterly e Servén definiscono il gap infrastrutturale in base all’ap- 
proccio stock-target.

Partendo dal presupposto che i paesi dell’Est Asiatico dispongano di un poten- 
ziale economico simile a quello dei paesi latinoamericani, essi misurano il gap 
mediante il confronto diretto dello stato delle infrastrutture delle due regioni.

In altri termini, gli autori valutano il livello dello stock infrastrutturale, di cui 
dovrebbe disporre l’America Latina, qualora gli investimenti avessero seguito lo stes- 
so trend dell’Est Asiatico, con tutte le conseguenze che ciò comporta per la crescita 
economica.

Easterly e Servén20 rilevano che la correlazione tra il capitale privato e quello 
pubblico è insignificante sul piano statistico. Inoltre essi abbassano il volume degli 
investimenti mediante una banca dati costituita durante il periodo delle riforme che 
si sviluppò in America Latina e nei Caraibi negli anni ’80.

18 Canning (1998)
19 Lopez (2004)
20 Easterly e Servén (2003)
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Il risultato dimostra che, nonostante una grande eterogeneità tra paesi, la ridu- 
zione della spesa in infrastrutture pubbliche non viene compensata da un incremento 
degli investimenti infrastrutturali di natura privata. In particolare, tutte le regressioni 
rivelano un coefficiente di investimento in infrastrutture private su quelle pubbliche, 
il che suggerisce l’idea che esse si completano più che sostituirsi l’una all’altra.

Canning e Pedroni analizzano una banca dati relativa a diversi paesi per ricava- 
re il rapporto tra PIL ed infrastrutture. A tal fine, essi ricorrono al modello seguente:

Dove: '
• Y è il prodotto totale.
• A è la produttività totale dei fattori.
• K è il capitale fisico.
• H il capitale umano.
• X le infrastrutture di capitale.
• L rappresenta la forza lavoro.
• U è il margine di errore.
• I sottoindici i e t rappresentano, rispettivamente, i vari paesi e gli anni relativi

ai dati presi in esame dagli autori nella definizione delle stime.

Da un lato, vengono presi in considerazione i rendimenti di scala costanti e lo 
schema funzionale seguente per la produttività dei fattori: Ait = ai + bt.

Dividendo per L e prendendo il logaritmo, si ricava il modello che gli autori 
valutano in termini di elasticità:

( 2 )  y i t  =  a i  +  b  t  +  o k i i  +  p  h i t  +  y x à  +  u à

• Lo stock di capitale, il prodotto viene espresso nel logaritmo per lavoratore
mentre uit è il logaritmo di Uit

• Vengono utilizzate tre variabili per misurare lo stock infrastrutturale:
1) Il numero di utenze telefoniche.
2) La capacità di generazione di energia elettrica misurata in kilowatt.
3) L’estensione totale della rete di trasporti via terra, ossia, i chilometri della rete 

stradale e ferroviaria.

Un lavoro svolto da D’Emurger (2000) fornisce prove empiriche sul nesso tra 
investimenti infrastrutturali e crescita economica in Cina.

Con questo obiettivo, D’Emurger utilizza un insieme di dati relativi a 24 provin­
ce della Cina, riferiti al periodo compreso tra il 1995 e il 1998. L’equazione che egli
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utilizza segue gli schemi della nuova teoria della crescita, i cui modelli prendono in 
esame la spesa pubblica quale fattore chiave per la sostenibilità degli incrementi di 
produttività dell’economia nella crescita a lungo termine.21 Nel modello proposto, 
D’Emurger cerca di individuare le differenze negli investimenti in capitale fisico e 
umano in base al contesto economico, che comprende misure relative al grado di 
apertura economica, le riforme avviate nelle varie province, le caratteristiche geogra- 
fiche e la dotazione infrastrutturale.

L’equazione di crescita stimata si presenta nella forma seguente:

grt= tii + m+p L nty t 7 X ^+9 Z t+ v  W t+ u t
Dove:

• g rappresenta il tasso medio di crescita annua reale del PIL procapite.
• y rappresenta il livello del PIL reale procapite.
• il vettore X contiene un insieme di variabili che rispecchiano l’accumulo di fat- 

tori produttivi, essenzialmente capitale umano e fisico.
• Z contiene misure relative ai vincoli geografici e alla dotazione infrastrutturale.
• W è la matrice di variabili volte a rilevare le differenze nelle riforme attuate e 

nella struttura económica.
• ai il parámetro specifico delle differenze di produttività tra le province che

prende in esame le differenze difficili da rilevare e relative alle risorse naturali,
la localizzazione geografica, ecc.

• $. è una variabile che controlla gli shocks temporanei e i cambiamenti politici 
che possono interessare tutte le province nello stesso momento.

Per quanto attiene agli impatti regionali, sono stati compiuti studi22 attraverso 
un modello che mette in relazione le infrastrutture con il PIL regionale e che presen­
ta molti punti di contatto con quello di D’Emurger. In sintesi il modello è il seguen- 
te:

Aln(Ŷ  = po+0 Ah(Yw) + PxlnK̂H- pilnF*H-Uj + e*
Dove:

• Aln(Yjt) è il logaritmo della variazione del prodotto rispetto al periodo prece­
dente dell’economia regionale j al momento t.

• !ln(Yjt- j) è il logaritmo della variazione del prodotto rispetto al periodo prece­
dente dell’economia regionale j al momento t-1.

21 Barro, 1997
22 Arturo Vásquez Cordano e Luis Bendezú Medina (2006)
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• K è il fattore produttivo capitale.
• F è il fattore produttivo lavoro.
• %j rappresenta le specificità di ogni regione, legate alle basi dell’economia

regionale j  e relative alle preferenze o alla tecnologia.
• ejt rappresenta l’errore commesso dagli operatori nella formulazione delle

aspettative (rispecchia le innovazioni sulla produzione).

Questo modello è stato sperimentato nell’economia peruviana e le variabili indi- 
pendenti corrispondono alla potenza elettrica installata, al numero di utenze in servi- 
zio, alle infrastrutture stradali, alla popolazione attiva istruita e alla superficie agrico­
la.

Presentiamo qui di seguito i risultati e l’evidenza empirica delle varie teorie.
Nel 1988 sono stati compiuti due studi a livello metropolitano sull’impatto 

generato dalla creazione e dal miglioramento delle infrastrutture.
Eberts (1988) ha misurato l’effetto sul valore aggiunto industriale e Denno 

(1988) sul prodotto industriale; le elasticità ottenute sono pari a 0,16-0,26 nel primo 
studio e 0,31 nel secondo.

Ciò significa che per ogni punto percentuale di aumento degli investimenti pub- 
blici in infrastrutture si genera una crescita del valore aggiunto industriale pari a 
0,16%-0,26%, secondo Eberts, e 0,31% del prodotto industriale, secondo Denno.

Di conseguenza, un aumento del 10% degli investimenti pubblici in infrastrut­
ture produrrebbe una crescita del valore aggiunto industriale di almeno 1,6% che cor- 
risponde al 3,1% del prodotto industriale.

Le differenze tra i valori registrati nei due studi si spiegano, da un lato con i 
diversi livelli di copertura nazionale, regionale, locale ai quali essi si riferiscono, e 
dall’altro, con le differenze riferite al PIL, al PIL procapite, ai ricavi o al valore 
aggiunto. Nonostante queste differenze, va sottolineato che gli studi esaminati evi- 
denziano una forte convergenza sulla tendenza generale dei risultati e sulla metodo­
logia utilizzata dai vari autori.

In uno studio congiunto realizzato nel 1989, Eberts, Denno e Duffy hanno misu- 
rato l’elasticità degli investimenti in infrastrutture sui ricavi, anche a livello metropo­
litano, ottenendo risultati meno significativi (0,06) rispetto a quelli ottenuti da altre 
analisi.

Nel 1989 Aschauer utilizzò funzioni di produzione per analizzare l’impatto sul 
PIL degli investimenti in opere e miglioramenti infrastrutturali negli Stati Uniti nel 
periodo 1945-1985. Tra i principali risultati ottenuti segnaliamo le stime sull’elasti- 
cità del prodotto pari a 0,30 in un caso ed a 0,24 in un altro. I risultati di entrambi gli 
studi suggeriscono che gli investimenti nelle infrastrutture di base -  come ferrovie,
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aeroporti, strade, erogazione di acqua ed elettricità -  hanno generato un impatto mag- 
giore sulla crescita statunitense.

Al di là dell’importanza iniziale, il lavoro di Aschauer (1989) è stato fortemen­
te criticato in quanto suggerisce correlazioni eccessive tra gli investimenti in opere 
infrastrutturali e la crescita economica. Di qui una serie di osservazioni critiche circa 
i metodi econometrici utilizzati, l’individuazione o omissione di variabili, la qualità 
dei dati utilizzati e la corretta specificazione del modello stimato.

Munnell (1992), Tatom (1993) e Gramlich (1994) sono alcuni degli economisti 
che hanno messo in discussione i risultati della ricerca di Aschauer a partire dai pro- 
blemi di endogeneità del modello ossia degli effetti reciproci che possono scaturire 
dal nesso di causalità tra sviluppo infrastrutturale e incremento del prodotto aggrega- 
to dell’economia.

Mentre gli investimenti infrastrutturali contribuiscono all’aumento della produt- 
tività e del livello produttivo di un’economia o di una regione, la crescita economica 
porta all’aumento della domanda di trasporti e di servizi infrastrutturali, che spinge 
al rialzo i ritorni sugli investimenti infrastrutturali, con la conseguente espansione del 
patrimonio infrastrutturale esistente.

In particolare, lo studio di Tatom (1993) ha introdotto alcune modifiche al 
modello di Aschauer, come l’aggiunta di analisi di serie temporali, la cointegrazione 
tra variabili e la specificazione del modello stesso. Tali modifiche hanno portato ad 
una riduzione sostanziale delle stime convenzionali dell’elasticità del prodotto priva- 
to rispetto agli investimenti in capitale pubblico, con un range che oscilla tra il 30­
40% e il 13%.

Nel 1999, uno studio successivo di Canning e Pedroni ha confermato questi 
risultati. Utilizzando dati riferiti a paesi diversi, entrambi gli autori hanno rilevato una 
forte causalità bidirezionale tra le due variabili in presenza dell’eterogeneità nelle 
interazioni a breve termine tra infrastrutture e PIL.

In un modello simile, Mankiw, Romer e Weil (1992) hanno sostituito il capita­
le per lavoratore con i tassi di investimento, adducendo che si tratta di fattori che pos- 
sono essere considerati come esogeni e quindi che non pongono problemi di endoge- 
neità. Sebbene ciò sia vero nel modello semplice di crescita di Solow, le variazioni 
brusche nella produzione impattano sul risultato marginale di ogni tipo di capitale e 
in un modello di ottimizzazione come questo si possono verificare effetti sul tasso di 
investimenti.

Sulla falsariga di Tatom (1993), l’approccio seguito da Canning e Pedroni per 
risolvere questo problema consiste nel riconoscere che il prodotto per lavoratore e le 
variabili di stock di capitale per lavoratore non sono stazionari. Stando alla conclu- 
sione raggiunta da entrambi gli autori, considerando la presenza di endogeneità ed
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eterogeneità, nello status quo e a breve termine il rapporto tra infrastrutture e livello 
produttivo diventa importante per una maggiore comprensione dei ritorni degli inve- 
stimenti infrastrutturali.

Il Libro Verde spagnolo sui Trasporti recita: “E’ altresi importante ricordare che 
le infrastrutture sono forse i fattori che hanno il maggiore impatto sulla crescita eco­
nomica del paese. A tale riguardo segnaliamo che un aumento dell’1% negli investi- 
menti pubblici in infrastrutture genera una crescita del PIL che oscilla tra lo 0,6% e 
lo 0,8%, secondo gli studi condotti in passato dall’ex Direzione Generale per la 
Pianificazione del Ministero dell’Economia e delle Finanze, responsabile altresi del 
Piano Regolatore per le Infrastrutture 1993-2007. Se consideriamo che l’edilizia rap- 
presenta il 13% del PIL e il 9% dell’occupazione, l’aumento delle attività in questo 
settore, per effetto di una politica di rilancio delle infrastrutture, comporta una cresci- 
ta economica significativa. In particolare, possiamo riconoscere che il valore dell’e- 
lasticità della produzione rispetto agli investimenti nelle infrastrutture dei trasporti è 
dell’ordine del 18%”.

Il risultato di 0,18 per l’elasticità della produzione rispetto agli investimenti 
nelle infrastrutture dei trasporti coincide con la media delle elasticità degli studi cita- 
ti nella Tabella, che corrispondono a lavori condotti a livello nazionale. La media dei 
valori ottenuti dalle stime dei livelli regionali e locali si attesta a 0 ,2 0 .

Le teorie sulla crescita economica sottolineano il ruolo importante degli investi­
menti infrastrutturali. Il modello di crescita economica proposto da Barro e Sala-i- 
Martín (1995) indica che la presenza di indicatori infrastrutturali a destra delle loro 
equazioni hanno un effetto benefico sulla crescita del prodotto.

La stima delle regressioni di 24 province cinesi consente a D’Emurger di dimo­
strare che -  nonostante le differenze nella localizzazione geografica, nelle riforme 
effettuate e nell’apertura delle province -  la dotazione infrastrutturale concorre a 
spiegare in maniera significativa i differenziali di crescita.

L’analisi verte sul periodo 1995-1998, che precede l’esplosione dei tassi di cre­
scita del PIL cinese. Secondo gli orientamenti generali contenuti nello studio in que­
stione, questa situazione sembra indicare un contributo significativo degli investimen- 
ti infrastrutturali alla crescita generale dell’economia cinese. Dai risultati del lavoro di 
D’Emurger si evince che la disponibilità di infrastrutture adeguate (segnatamente in 
materia di trasporti) costituisce un fattore differenziale chiave per spiegare i gap di cre- 
scita: l’elasticità stimata nelle varie specificazioni del modello oscilla tra 0,55 e 0,689.

Un ulteriore elemento di interesse di questo studio è la constatazione del carat- 
tere non lineare del possibile nesso tra infrastrutture e crescita.

Si pone in evidenza che gli investimenti hanno si un effetto positivo sulla cre­
scita, ma che tale effetto ha un andamento decrescente. Ciò significa che gli investi-
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menti, che comportino l’estensione delle reti infrastrutturali, devono essere accompa- 
gnati da ulteriori misure e riforme economiche, volte fra l’altro ad aumentare la qua- 
lità della rete esistente e l’efficienza delle istituzioni che regolano il settore.

Deichman, Fay Koo e Lall (2002) esaminano la struttura produttiva e la produt- 
tività del sud del Messico confrontandola con quella del resto del paese: tra i fattori 
presi in esame ci sono le differenze qualitative e quantitative della dotazione infra- 
strutturale. Le stime, formulate da questo studio, indicano che un aumento degli inve- 
stimenti in infrastrutture si traduce in un aumento del 10% della produttività delle 
imprese.

Per quanto attiene ai confronti tra paesi, si può citare uno studio realizzato da 
Esfahani e Ramírez (2000), nel quale si elabora un modello di crescita simile a quel-
10 di Deichman, Fay Koo e Lall su un gruppo di 75 paesi nei tre decenni compresi tra
11 1965 e il 1995. In questo modello il valore stimato dell’elasticità del prodotto, 
rispetto alle infrastrutture, è pari a 0,09. Un aspetto interessante di questo lavoro è 
legato all’inserimento di variabili istituzionali per spiegare i gap tra paesi in termini 
di investimenti infrastrutturali e di crescita.

Liberini23 stima il volume delle infrastrutture che risponde ai bisogni di un 
paese e che deve essere incluso fra gli obiettivi politici. Considerando i limiti natura- 
li, la capacità tecnologica e i vincoli istituzionali dell’economia di un paese, l’autore 
definisce la domanda “ottimale” di servizi e beni infrastrutturali come la funzione del 
PIL potenziale in base alla relazione esistente tra il livello di reddito e la domanda di 
servizi infrastrutturali.

I dati sugli studi relativi agli stock fisici di infrastrutture provengono dal data­
base utilizzato da Calderón e Servén nella pubblicazione realizzata nel 2004 per 
conto della Banca Mondiale.

I dati sono il frutto di 900 rilevazioni (121 paesi analizzati tra il 1960 e il 1999) 
sulla qualità e la quantità di infrastrutture nei tre principali settori (telecomunicazio- 
ni, energia e trasporti).

Le spiegazioni addotte poggiano su due variabili economiche: da una parte il 
PIL procapite potenziale e dall’altra il tasso di industrializzazione. Il lavoro eviden- 
zia che le due variabili hanno risultati molto diversi.

L’elasticità delle infrastrutture per PIL procapite è positiva: con l’unica eccezio- 
ne del settore dell’energia e dei trasporti nel caso in cui vengano considerate strade e 
ferrovie, i coefficienti sono sempre positivi e i valori, se significativi, si collocano in 
un range di 0,5.

II tasso di industrializzazione non è di agevole interpretazione: mentre i segni

23 Liberini, Federica (2006)
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sono ragionevolmente positivi, i coefficienti non sono mai statisticamente significa- 
tivi. Tale risultato non permette di trarre una conclusione definitiva su questo fattore 
esplicativo; per essere più precisi esso suggerisce che l’effetto del tasso di industria- 
lizzazione sui bisogni infrastrutturali di un paese è in una certa misura scarsamente 
attendibile.

Per quanto riguarda i fattori geodemografici, le regressioni danno risultati diver- 
si a seconda del settore infrastrutturale preso in esame.

L’elasticità dei bisogni infrastrutturali con il tasso di urbanizzazione -  i cui coef- 
ficienti stimati sono insignificanti nei settori energia e trasporti -  è positiva per l’in- 
dicatore energetico e delle telecomunicazioni.

Una possibile interpretazione di tale fenomeno potrebbe essere l’incremento dei 
fabbisogni energetici e di telecomunicazioni, che generalmente si registra nei proces- 
si che portano ad aumentare la concentrazione della popolazione in poche aree urba­
ne (nella fattispecie, si presume che i centri urbani siano più avanzati tecnologica­
mente rispetto alle zone rurali). In effetti, questo processo potrebbe portare ad una 
riduzione della domanda delle infrastrutture dei trasporti in un determinato paese: con 
l’aumento della concentrazione demografica nei centri urbani, diminuisce il tasso di 
dispersione geografica, con la conseguente riduzione dei bisogni legati a questo set- 
tore infrastrutturale e l’aumento significativo dei costi per coprire tali bisogni.

Infine, gli indici di qualità delle infrastrutture sono sempre negativi, quando 
sono significativi. A tale proposito è di facile intuizione il fatto che un maggiore livel- 
lo delle infrastrutture esistenti riduce l’esigenza di nuove infrastrutture per effetto di 
un degrado più lento.

Per quanto riguarda specificamente il rapporto tra infrastrutture e crescita eco­
nomica, Liberini divide l’analisi in due parti. Nella prima parte, l’autore studia la 
relazione tra infrastrutture e PIL procapite in 121 paesi, inserendo quelli a reddito ele- 
vato. Il risultato ottenuto mostra una elasticità di 0,533.

Nella seconda parte dell’analisi, Liberini depura il campione togliendo i paesi 
ad alto reddito e mantenendo solo quelli a reddito medio e basso. Il risultato ottenu- 
to evidenzia una elasticità del Pil procapite rispetto alle infrastrutture pari a 0,598.

I risultati ottenuti nello studio di Liberini ci portano ad osservare una stretta cor- 
relazione tra il prodotto lordo procapite e le infrastrutture, che si accentua nei paesi 
con un livello di sviluppo medio e basso.

Un’ulteriore analisi relativa ai paesi in via di sviluppo è stata realizzata da 
Vazquez Cordano e Bendezú Medina24, al fine di valutare l’impatto delle infrastrut- 
ture sulla crescita regionale in Perù.

24 Arturo Vásquez Cordano e Luis Bendezú Medina (2006)
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All’inizio dell’analisi gli autori ricordano l’importanza economica della capitale, 
Lima, che rappresenta il 44% del totale del PIL, il 55,4% della produzione industria­
le, il 57,7% del commercio a livello nazionale, l’83% dei collocamenti di assets delle 
banche commerciali, il 55% della spesa pubblica e il 50% del reddito nazionale.25

Gli autori hanno sviluppato quindi un modello teorico e un quadro metodologi- 
co per valutare quali sono gli effetti dell’espansione delle varie tipologie infrastruttu- 
rali, tra le quali si segnalano la potenza elettrica installata, il numero di utenze in ser- 
vizio e le infrastrutture stradali.

Il periodo analizzato va dal 1979 al 2000 e il database è stato elaborato da 
Vasquez26 con un panel di dati riguardanti 24 dipartimenti del Perù. Gli indicatori per 
la struttura del database necessario alla definizione delle variabili del modello sono i 
seguenti: a) Popolazione; b) Utenze telefoniche attive; c) Strade pavimentate ed asfal- 
tate; d) PIL regionale (base 1994); e) Consumo elettrico e potenza installata; f) 
Superficie agricola; g) Capitale umano: popolazione economicamente attiva con 
diploma o laurea.

Presentiamo di seguito i principali risultati sulla crescita economica regionale in 
Perù, che si evincono dal modello in esame.

1. Il parametro che misura il tasso di crescita regionale è significativo e basso, il 
che porterebbe a rilevare un tasso di crescita regionale stazionario;

2. I parametri delle infrastrutture elettriche e delle telecomunicazioni generano un 
effetto positivo e significativo sulla crescita economica;

3. Le infrastrutture stradali hanno un effetto benefico, ancorché limitato. Per spie- 
gare questi risultati, le motivazioni addotte potrebbero essere le seguenti:
a) la rete stradale non raggiunge il livello qualitativo o l’estensione sufficiente 

per dare un impulso significativo alla crescita regionale
b) la distribuzione disomogenea delle infrastrutture sul territorio
c) l’inesistente espansione e il degrado delle infrastrutture stradali durante gli 

anni ’80.
4. Lo stock di capitali regionali genera un effetto positivo e significativo. Il para- 

metro misura 0,44: esso spiegherebbe per quale ragione un’iniqua distribuzione 
del capitale ostacoli il conseguimento di un maggiore equilibrio e della crescita 
a livello regionale.

25 Secondo Gonzáles de Olarte, ciò è dovuto all’esistenza di forti economie esterne e di agglomerazione che, nel- 
l’insieme, creano un forte densità economica a Lima, dinanzi alla quale le altre regioni non riescono a compete- 
re.
26 Vásquez, (2003). Una dissertazione sui vincoli tra la crescita economica e le infrastrutture dei servizi pubbli- 
ci in Perú. Tesi di Laurea. Pontificia Università Cattolica del Perú.
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Dal canto suo, l’Istituto Regionale di Ricerca di Sacramento ha fornito una 
stima degli impatti positivi sull’economia della California27 che derivano dal finan- 
ziamento delle infrastrutture dei trasporti. Per questa ragione è stata svolta un’anali- 
si basata sull’uso di un modello econometrico chiamato IMPLAN, utilizzato per le 
analisi economiche e fiscali e per lo sviluppo di progetti urbani.

L’analisi tende a valutare lo stato attuale del finanziamento dei trasporti e a defi- 
nire i benefici economici per lo stato della California dalla creazione di un sistema di 
fondi volti alla creazione di un meccanismo che crei una quantità sostenibile di inve- 
stimenti destinati alle infrastrutture dei trasporti della California. Tra le conclusioni 
di questa analisi, vanno ricordate le seguenti:

• Nello Stato della California, per ogni miliardo di dollari speso per i trasporti si 
producono circa 18.000 nuovi posti di lavoro.

• Se le entrate di bilancio ammontano a 1,38 miliardi di dollari, lo Stato della 
California può creare 25.000 nuovi posti di lavoro nell’edilizia e nei settori del- 
l’indotto e generare ricavi diretti e indiretti legati a queste attività per 2,7 miliar- 
di di dollari.

• 1,2 miliardi di dollari di gettito fiscale, utilizzati per le infrastrutture, portano 
alla creazione di 22.000 nuovi posti di lavoro e 2,4 miliardi di dollari di ricavi 
aggiuntivi per le attività dirette, indirette o indotte.

• Il totale di 25.000 nuovi posti di lavoro, generati dalla spesa pubblica nell’eser- 
cizio fiscale 2004-05, non può essere esternalizzato. Questi benefici sono stret- 
tamente legati ai progetti diretti e ai progetti collegati, che si sono sviluppati in 
California.

In definitiva, lo sviluppo di progetti, volti al miglioramento sia delle infrastrut- 
ture dei trasporti dello stato californiano, sia del contesto economico estendono i 
benefici a tutta l’economia regionale.

E’ evidente che molti settori dell’economia trarranno beneficio dagli investi- 
menti nei trasporti. Dall’analisi svolta emerge una visione globale dell’interrelazione 
tra gli impatti economici: ad esempio, le strade e i progetti di costruzione che miglio- 
rano il traffico e le attività adiacenti all’opera creano posti di lavoro diretti ed influen- 
zano l’acquisto di beni e servizi in ogni punto della California. Per questa ragione, le 
attività economiche associate ai fondi allocati ai trasporti non si esauriscono con la 
costruzione dell’opera, ma creano reddito e posti di lavoro in altri settori.

Parimenti, è stato stimato l’impatto economico attraverso il calcolo dei vantag- 
gi diretti, indiretti ed indotti delle attività previste nello Stato della California.

27 California Infrastructure Coalition “Economic Impact of Funding California’s Transportation Infrastructure”.
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L’analisi ha quantificato il moltiplicatore che deriva dalla creazione di nuovi posti di 
lavoro in un settore -  impatto diretto -, dall’occupazione creata in altri settori prepo- 
sti alla fornitura di beni e servizi -  impatto indiretto -  e dai servizi utilizzati che si 
trasformano in nuova occupazione -  impatto indotto. Presentiamo di seguito alcune 
relazioni:

• Per ogni posto di lavoro creato nel settore dell’edilizia, la California registra la 
creazione di 0,76 posti di lavoro nei settori indiretti ed indotti, visto che il mol- 
tiplicatore dell’occupazione totale è di 1.76. In altri termini, per ogni posto di 
lavoro diretto, si crea un occupazione aggiuntiva di 0,76 in maniera indiretta o 
indotta.

• Per ogni dollaro investito in progetti nel settore dei trasporti, la California gene­
ra 0,97 dollari aggiuntivi in consumi diretti e indotti nell’economia. Molte tran- 
sazioni aggiuntive generano reddito attraverso le imposte sulla vendita e il mag- 
giore gettito fiscale a vantaggio delle casse regionali e comunali.

• L’impatto generale sull’occupazione e sul consumo è consistente ed ha un effet- 
to visibile in molti settori dell’economia californiana.

• Dai lavori selezionati si osserva che le elasticità stimate nei vari studi presenta- 
no una forte variabilità, compresa tra 0,06-0,68, nel rapporto tra infrastrutture, 
entrate e prodotto di un determinato paese o di una regione. La tabella seguen- 
te riporta questi valori.

VahMmoim giipricht ddifriip aito dfJfe infrastniflurt:
Autori e data Elastic ita Ambito Variabile utilizzata
Demo (1988) 0 ¿ 1 Metro po Etano Prodotto industriale
Eberts (1988) 0^ 9-0^ 6 Metropolitano Valore agrégate industriale
Duffy- Demo and Eberts (1989) 0p8 Metropolitario enîrate
Aschauer (1989.1) 0,59 Nazionale Prodotto interno nazionale
Aschauer (1989.2) 0 p 4 Nazionale Prodotto interno nazionale
Aschauer (1990) o ; i Statale Prodotto proc «pite
M im en  (1990) 0,53 Nazionale Prodotto interno lordo
M am en  (1990) 0,15 Statale (•*) Prodotto lordo statale
M im e ll (1990.2) 0p6 Statale (***) Prodotto lordo statale
Hufren and Schwab (1991) 0,59 Nazionale Prodotto interno lordo
Md omaw and Williams (1991) 0 p 5 f t t l k Produttivià totale dei fattori
Tatom(1993) o ;3 Nazionale Prodotto p rieto
Md omaw (1995) 0 p 7 - 0 p 6 Statale Prodotto interno lordo statale
Costa et al (1995) opo Statale Prodotto interno lordo
Cam xige Pedroni (1999) 0,14 Nazionale Prodotto interno lordo
Esfahanie Ramirez(2000) 0p9 frite ma zioriale Prodotto interno lordo
D Tünurger (2000) 0 ,5 5 -0 0 8 Provinciale Prodotto lordo provinciale
Deichman, R y  Koo e LaU(2002) 0,10 Nazionale Prodotto industriale
Lfcerini(2006) 0.598 Nazionale Prodotto lordo proc «pite
Vasque z Arid Bende zu (2006) 0.10 Regionale ( * * * ) Prodotto lordo re gímale

Note: sono state utilizzate diverse approssimazioni alla variabile “infrastruttura”, compreso un gruppo di asset 
come strade, energia elettrica, acqua e rete fognaria. (*) Infrastrutture in generale . (**) Solo autostrade. (***) 
Infrastrutture elettriche.
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Per riassumere, sono stati ampiamente riconosciuti gli effetti sul prodotto aggre- 
gato degli investimenti realizzati nel settore delle infrastrutture e dei servizi ad esse 
collegati. Questi effetti possono essere riassunti nei tre punti seguenti:

• Le infrastrutture come prodotto finale contribuiscono direttamente alla forma- 
zione del Prodotto Interno Lordo (PIL), mediante la produzione di servizi di tra- 
sporti, di approvvigionamento idrico ed elettrico, di reti fognarie e di telecomu- 
nicazioni;

• Gli investimenti in infrastrutture generano esternalità sulla produzione e sul 
livello degli investimenti aggregati dell’economia, accelerando la crescita a 
lungo termine;

• Gli investimenti in infrastrutture hanno un impatto diretto sulla produttività 
delle imprese e degli strumenti utilizzati nel processo. Fattori produttivi, come 
la terra, il lavoro e il capitale fisico, aumentano la loro produttività attraverso gli 
investimenti infrastrutturali che agevolano il trasporto di merci e di beni inter- 
medi nonché la fornitura dei servizi, a patto che la loro erogazione avvenga in 
modo efficiente. Le aziende aumentano la loro competitività grazie alla diminu- 
zione dei costi, poiché gli investimenti rendono più efficiente la catena di rifor- 
nimenti, stoccaggio e distribuzione di beni. Ciò consente inoltre di migliorare la 
gestione degli inventari, di accedere a nuovi mercati e di aumentare le econo- 
mie di scala.

A loro volta, gli effetti menzionati possono essere di diverso tipo, a seconda del 
loro influsso sul commercio estero e sullo sviluppo regionale.

3. GLI EFFETTI SUL COMMERCIO ESTERO E SULLO SVILUPPO REGIO­
NALE

Infrastrutture, import ed export di un paese

Il miglioramento della fornitura di servizi infrastrutturali consente di ottimizza- 
re la gestione dei costi degli operatori economici. Di conseguenza, diventano possi- 
bili sia diminuzioni dei costi della produzione locale sia incrementi della produttivi- 
tà, il che conduce ad accrescere le opportunità di rilancio dell’import e dell’export 
alla stregua di quanto accade con l’abbattimento dei dazi doganali.

Poiché la produzione di un paese viene venduta sul mercato interno e su quello 
estero, un aumento delle esportazioni comporta anche un incremento della produzio- 
ne. La riduzione dei costi di produzione e l’aumento dell’offerta, provocato dall’im- 
patto positivo delle infrastrutture nella struttura dei costi, si trasferiscono sui prezzi 
spingendoli verso il basso. Ciò consente di migliorare la competitività delle aziende
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nei confronti delle imprese estere. Questa situazione risulta assai vantaggiosa per le 
imprese, potendosi paragonare agli effetti positivi che derivano da una diminuzione 
dei dazi doganali.

Per quanto riguarda le importazioni, una migliore fornitura di servizi infrastrut- 
turali agevola la riduzione dei costi delle merci importate e rilancia la competitività dei 
produttori nazionali. E’ superfluo ricordare che questa situazione concorre ad elevare 
la qualità della vita della popolazione, che disporrà di una maggiore gamma di prodot- 
ti e di un maggior numero di beni e servizi che compongono il paniere dei consumi.

Oltre ad una maggiore offerta di beni e servizi di consumo, il calo dei prezzi 
delle merci estere promuove l’importazione di beni intermedi e di attrezzature pro- 
duttive, con il conseguente miglioramento della capacità produttiva e dei beni finali 
nazionali.

Sulla scia di questa dinamica, ci si può attendere un miglioramento sul mercato 
di fattori quali la terra, il capitale e il lavoro, come conseguenza delle più favorevoli 
condizioni dei servizi di trasporto, energia e comunicazioni.

Per quanto riguarda l’America Latina e i Caraibi, i costi elevati dei servizi infra- 
strutturali contribuiscono alla diminuzione dei ricavi delle aziende per le loro attivi- 
tà di export e/o all’aumento dei costi dei beni importati, soprattutto per la maggior 
parte dei produttori della regione che generalmente hanno poteri limitati, se non ine- 
sistenti, nel fissare i prezzi sui mercati mondiali.

Sebbene le economie latinoamericane non influiscano nella determinazione dei 
prezzi dei beni e servizi offerti, produrre nella regione comporta tassi di redditività 
diversi rispetto a quelli di altre regioni che, in molti casi, possono apparire convenien- 
ti. Tuttavia, una situazione di rischio -  dal punto di vista dell’offerta e della doman- 
da di servizi infrastrutturali -  si presenta quando le imprese decidono di fermare o 
delocalizzare la produzione, a causa della mancanza o degli alti costi di servizi infra- 
strutturali idonei.

In generale, i costi elevati dei servizi infrastrutturali nei paesi in via di sviluppo 
influenzano negativamente l’evoluzione del commercio estero perché hanno un 
impatto simile a quello delle barriere tariffarie e dei dazi doganali e creano distorsio- 
ni sul tasso di cambio. Ancora una volta, ciò incide direttamente sulla remunerazio- 
ne dei fattori produttivi, impoverendo lo sviluppo socioeconomico e concentrando la 
produzione dove la scarsa redditività è sostenibile e il costo del denaro è basso. 
Indipendentemente dal risultati, la concentrazione porta alla creazione di sistemi di 
monopolio, aggravando ulteriormente la situazione.

Le conclusioni di numerosi studi empirici hanno dimostrato che servizi infra- 
strutturali particolarmente onerosi allontanano gli investimenti esteri diretti con un 
impatto negativo sull’andamento dei tassi di investimento e sulla crescita economica.
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Logicamente un’azienda che entra in un mercato nuovo, ha costi medi maggio- 
ri rispetto alle imprese locali già insediate. Se a ciò aggiungiamo elevati costi in ter­
mini di servizi infrastrutturali, il ricavo medio delle aziende di recente ingresso è 
inferiore ai costi medi dell’azienda locale, il che comporta perdite da parte dell’azien- 
da straniera. Tale situazione crea un ostacolo all’ingresso degli investitori esteri in un 
determinato mercato, poiché si viene a creare un effetto simile a quello delle barrie­
re doganali.

Allo stesso modo gli alti costi dei servizi infrastrutturali impediscono l’arrivo di 
nuove tecnologie e l’importazione di macchinari, che sarebbero utili invece al rilan- 
cio della produttività dei fattori e al miglioramento della qualità dei beni finali. In 
questa maniera, i beni finali nazionali, non rispettando gli standard internazionali di 
qualità, hanno meno possibilità di competere sui mercati esteri. Inoltre, i prezzi rela- 
tivi sono più elevati rispetto allo stesso bene prodotto in un altro paese, il che preclu­
de la possibilità di vendita del prodotto sul mercato tanto per la qualità quanto per il 
prezzo.

Infrastrutture e sviluppo regionale

Lo sviluppo delle infrastrutture contribuisce ad articolare la struttura economi­
ca di un paese e svolge un ruolo cruciale nell’assetto territoriale: di qui la stretta rela- 
zione tra infrastrutture e sviluppo sociale e politico di un paese o di una regione.

Le relazioni descritte mettono in luce un nesso diretto tra assetto territoriale, 
organizzazione della produzione e sistemi di distribuzione, da un lato, e distribuzio- 
ne delle infrastrutture sul territorio nazionale, dall’altro.

Una delle politiche pubbliche legate allo sviluppo economico e sociale di una 
nazione è la pianificazione dell’assetto territoriale, volta a creare una dinamica 
socioeconomica per garantire il massimo livello di qualità della vita a tutta la popo- 
lazione del territorio. In definitiva, in termini di pianificazione sociale, le infrastrut- 
ture costituiscono uno strumento potente, volto ad eliminare le potenziali asimmetrie 
esistenti tra regioni di uno stesso paese o continente.

Per alcuni autori (Albuquerque, 1997; Lira, 2003), assume una valenza partico- 
lare il cosiddetto “approccio allo sviluppo economico locale”, nato durante gli anni 
’90, che si è posto come un elemento diverso rispetto ai modelli di aggiustamento 
strutturale predominanti all’epoca. Essenzialmente, lo schema proposto cerca di valo- 
rizzare le produzioni locali, i mercati nazionali, regionali e locali senza trascurarne il 
potenziale esportatore sui mercati internazionali.

Un aspetto essenziale, sul quale si basava questo nuovo approccio, nasce dalla 
constatazione dell’alto livello di concentrazione -  e quindi di sperequazione in termi-
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ni territoriali -  raggiunto dallo sviluppo economico di diversi paesi: situazione che 
ostacola sia lo sfruttamento del potenziale produttivo di tutti i territori sia la diminu- 
zione della povertà nelle aree depresse.

Secondo Krugman (1992), la concentrazione dello sviluppo in determinati ter- 
ritori di un paese è il risultato dell’interazione tra crescita dei rendimenti, costi dei 
trasporti e domanda. In particolare, l’autore sostiene che, in presenza di adeguate eco- 
nomie di scala, ogni azienda sceglie di rifornire il mercato nazionale a partire da un 
solo posto.

Con il proposito di diminuire i costi di trasporto e di distribuzione, l’azienda 
sceglie quell’ubicazione che le consente di rifornire, in maniera rapida ed efficiente, 
i centri dove si concentra la domanda dei prodotti: tale ubicazione verrà scelta poi da 
altre aziende per raggiungere gli stessi obiettivi. In questo modo, si crea una condi- 
zione circolare di permanente retroalimentazione che tende a preservare i cluster esi- 
stenti e quindi a mantenere e ampliare il gap fra regioni. Secondo Krugman, ciò spie- 
ga perché le regioni sviluppate continuano ad essere vincenti sullo scenario interna- 
zionale, mentre le altre non riescono a risolvere le difficoltà che ostacolano il conse- 
guimento di maggiori livelli di sviluppo.

Alcuni autori sottolineano che la concentrazione territoriale tende ad aumenta­
re per effetto del ruolo svolto dagli investimenti infrastrutturali nella produttività dei 
fattori. Secondo questa analisi, quanto maggiore è la quantità di capitale investito 
nello sviluppo di un territorio -  compresi gli investimenti in infrastrutture di base e 
nella fornitura dei servizi infrastrutturali -  tanto più importanti sono le restrizioni alla 
mobilità dei capitali investiti nel settore (Lira, 2003).

L’analisi della concentrazione territoriale e dei diversi livelli di sviluppo, propo­
sta da Krugman, Castell e da altri economisti ed urbanisti, si scontra con alcune tesi 
sostenute dalla teoria economica regionale costruita in linea con i fondamenti della 
teoria economica neoclassica.

Secondo la teoria economica regionale, l’impresa tende a stabilirsi in territori 
caratterizzati da una forte disponibilità di forza lavoro e bassi costi salariali: ciò acca- 
de ogni qualvolta i risparmi ottenuti dai costi di produzione riescono a compensare i 
costi aggiuntivi di trasporto legati all’ubicazione scelta. Questo significa che l’azien- 
da deve riunire tutte le informazioni necessarie relative alla struttura dei costi e bene- 
fici in ubicazioni alternative, in base al comportamento razionale che la teoria si 
aspetta dal produttore.

Questo quadro teorico prende in esame altresi i flussi migratori, rappresentati da 
spostamenti della forza lavoro dovuti ai differenziali nei livelli occupazionali e sala- 
riali. L’emigrazione di lavoratori dalle regioni afflitte da alti tassi di disoccupazione 
e bassi livelli salariali verso regioni più attive è complementare al flusso contrario di
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capitali dalle regioni più ricche verso quelle più depresse. Questo processo continua 
fino alla scomparsa dei differenziali occupazionali tra i due gruppi di regioni.

Dalle considerazioni esposte si desume che, per la teoria economica regiona- 
le, gli squilibri regionali hanno un carattere meramente provvisorio, destinato a dis- 
solversi nel tempo grazie all’azione delle forze del mercato del lavoro e dei traspor- 
ti. In questo contesto è da segnalare lo studio realizzato da Williamson (1965), 
secondo il quale gli squilibri sono di lieve entità quando si presentano in territori 
caratterizzati da un modesto PIL procapite. Secondo Williamson tali squilibri sono 
molto più importanti quando si sviluppa un processo di industrializzazione, sebbe- 
ne essi tendano poi a scomparire, una volta raggiunto un certo livello di PIL proca- 
pite.

Lo studio di Williamson è stato confutato da Gilbert e Goodman (1976), per 
quanto riguarda la qualità della ricerca e i dati utilizzati.

Nelle loro conclusioni, questi autori segnalano che gli indicatori di squilibrio 
sono sensibili alla dimensione delle unità territoriali che varia notevolmente a secon­
da dei vari paesi. Gilber e Goodman affermano che la convergenza -  ove risultasse 
possibile -  avverrebbe in presenza di livelli altissimi di PIL procapite. Essi asserisco- 
no altresi che la convergenza delle entrate regionali può andare di pari passo con 
aumenti molto modesti (addirittura con diminuzioni) dei redditi delle fasce più pove- 
re e con una peggiore distribuzione dei redditi nelle regioni più depresse.

Ciò si è verificato perché le politiche di sviluppo regionale spesso penalizzano 
i poveri delle “regioni ricche” e beneficiano i “ricchi” delle “regioni povere” (que­
stione questa che impone un’analisi degli squilibri interregionali). Questo preceden­
te ha spinto i governi a concentrare le politiche e le risorse destinate agli investimen- 
ti per cercare di risolvere il problema degli squilibri territoriali (Lira, 2003).

Secondo gli autori che propongono un approccio diverso dalla teoria economi­
ca regionale, gli squilibri regionali sono importanti perché causano una perdita pro- 
duttiva e salariale per l’economia nazionale, derivante dall’eccesso di sviluppo delle 
regioni leader e dal sottosviluppo delle altre, problematica questa che si è ulterior­
mente acuita nell’epoca attuale (Holland, 1976).

Nel quadro della critica alla teoria economica regionale, il nuovo approccio 
definisce lo sviluppo economico locale come un processo di trasformazione dell’eco- 
nomia e della società di un determinato territorio, che si orienta verso la soluzione dei 
problemi e delle esigenze legate ai cambiamenti strutturali dettati dalla crescente glo- 
balizzazione dell’economia mondiale e dall’enfasi posta sulla sostenibilità ambienta- 
le al fine di migliorare le condizioni di vita di un territorio. A tale scopo è necessario 
-  secondo questa tesi -  creare un contesto territoriale atto ad incoraggiare le attività 
produttive, sfruttando in modo efficiente e sostenibile le risorse endogene e coglien-
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do le opportunità offerte dalla dinamica esogena e dalle iniziative imprenditoriali pre- 
senti in loco (Aghón ed altri, 2001).

La constatazione dei livelli crescenti di concentrazione territoriale e di squilibrio 
regionale è sfociata nell’elaborazione di diversi schemi analitici, relativi alla localiz- 
zazione dello sviluppo economico.

Tra questi schemi va sottolineato quello proposto da un gruppo di economisti 
statunitensi guidati da Krugman che ha definito la teoria della Nuova Geografia 
Economica (NGE), partendo dai Modelli di Crescita Endogena (MCE) e utilizzando 
una impostazione evoluzionista.

Alla fine degli anni ’80, gli MCE sostituirono gli schemi neoclassici ortodossi 
sui rendimenti decrescenti di scala e sulla concorrenza perfetta con rendimenti cre- 
scenti e sulla concorrenza imperfetta, supponendo l’esistenza di esternalità positive 
legate alla produzione di saperi e di tecnologie. In questo contesto analitico il concet­
to di “endogeno” è connesso alla tesi in base alla quale l’accumulo di capitali e il 
cambiamento tecnologico (innovazione) sono la conseguenza di decisioni in materia 
di investimenti assunte da operatori razionali che intendono massimizzare gli utili in 
un determinato contesto storico (Moncayo, 2003).

Secondo Krugman, il rinnovato interesse nei confronti della geografia costitui- 
sce la quarta e, forse, ultima fase della rivoluzione dei rendimenti crescenti-concor- 
renza imperfetta.

Le prime tre fasi di questa rivoluzione sono state: la nuova organizzazione 
industriale che ha creato un insieme di modelli di concorrenza imperfetta; la nuova 
teoria commerciale, che ha utilizzato modelli per la costruzione di una teoria del 
commercio internazionale a fronte di rendimenti crescenti; la teoria della crescita 
endogena che ha utilizzato tutti gli strumenti a disposizione per incoraggiare i cam- 
biamenti tecnologici e l’accumulazione di capitale (compreso quello umano ). 
(Krugman, 1999).

Oltre all’analisi sul ruolo centrale e sull’organizzazione gerarchica degli inse- 
diamenti urbani, i modelli inizialmente proposti da Von Thünen, Cristaller e Lôsh 
sono stati arricchiti dagli economisti guidati da Krugman con i contributi di Marshall 
(economie di agglomerazione), Isard (scienza regionale) e Myrdal (causalità circola- 
re cumulativa): ne è scaturita una teoria generale sulla concentrazione territoriale 
capace di inglobare i modelli precedenti.

Nella Nuova Geografia Economica la crescita regionale obbedisce ad una logi- 
ca di causalità circolare, in base alla quale i legami tra aziende a monte e a valle con- 
ducono ad un’agglomerazione di attività che si autoalimenta progressivamente. Il 
limite di questo processo si manifesta quando le forze centripete che guidano l’agglo- 
merazione iniziano ad essere compensate da forze centrifughe come i costi della
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terra, i costi dei trasporti e le diseconomie esterne (congestione ed inquinamento).
L’interazione di questi tipi di forze modella la struttura spaziale di un’economia. 

Su questo aspetto, Moncayo (2003) segnala diversi lavori empirici, realizzati attra- 
verso lo strumento analitico della NGE, che confermano l’esistenza della causalità 
circolare dell’accumulazione nella concentrazione geografica del capitale umano 
(Rauch, 1991), della crescita urbana (Eaton e Eckstein, 1994), della concentrazione 
urbana (Krugman, 1995), della struttura produttiva regionale (Davies e Weinstein, 
1997), delle esternalità del settore industriale (Henderson, 1999) dell’evoluzione 
della gerarchia dei sistemi urbani (Fujita, Krugman y Mori, 1999).

La Nuova Geografia Economica di Krugman, prima ancora di convalidare l’i- 
potesi della convergenza interterritoriale -  attraverso la mobilità automatica dei fat- 
tori, come afferma la teoria neoclassica -  sostiene che il libero gioco delle forze del 
mercato conduce inesorabilmente all’aumento degli squilibri regionali, come aveva- 
no già sostenuto Myrdal e Kaldor.

Ciò avviene perché la crescita tende all’aumento cumulativo nelle economie più 
sviluppate a scapito di quelle più arretrate, in virtù delle economie di agglomerazio- 
ne.

Applicate su scala regionale, le analisi di convergenza, elaborate a partire dalle 
teorie della crescita endogena e della NGE, rivelano che il capitale umano, il sapere, 
la disponibilità di infrastrutture costituiscono fattori determinanti della crescita terri­
toriale.

Un ulteriore ambito teorico che cerca di spiegare il carattere localizzato dello 
sviluppo economico è rappresentato dallo schema sviluppato dai ricercatori statuni- 
tensi Michael Piore e Charles F. Sabel (1984), che hanno definito il concetto di accu- 
mulazione e di specializzazione flessibile a partire dai principi elaborati dalla scuola 
francese di regolazione. Questa teoria è conosciuta anche con il nome di postfordi- 
smo.

L’ipotesi principale dell’approccio proposto da Piore e Cabel parte dall’assunto 
che la produzione di massa, basata su una struttura rigida tipica del sistema fordista, 
sarebbe sostituita progressivamente da un regime basato sulla specializzazione fles- 
sibile, la cui forma territoriale corrisponde al distretto o sistema locale, costituito in 
larga misura da piccole aziende.

I tratti distintivi di questo modello di organizzazione industriale sarebbero la 
concentrazione di piccole e medie imprese (PMI), l’esistenza di forti reti di coopera- 
zione (concorrenza cooperativa), la stretta interrelazione delle reti di PMI con la 
comunità locale e la presenza di economie di agglomerazione, secondo l’accezione 
che Marshall ha dato a questo termine.

La possibilità di incoraggiare una diversità di processi produttivi autocentrati,
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basati sulle risorse produttive e sociali locali, ha suscitato un grande interesse e ha 
aperto nuove prospettive sul modo di rilanciare lo sviluppo regionale.

Vásquez Cordano e Bendezú Medina studiano il rapporto tra squilibrio regiona- 
le e infrastrutture in relazione all’economia del Perù. Gli autori prendono in esame la 
relazione tra lo squilibrio regionale e le infrastrutture, i cui risultati sono stati illustra- 
ti precedentemente in questo capitolo.
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SECONDO CAPITOLO

SITUAZIONE ATTUALE E PRINCIPALI SFIDE:
LO STRESS INFRASTRUTTURALE IN AMERICA LATINA

Nel capitolo precedente abbiamo illustrato l’importante funzione svolta dalle 
infrastrutture nello sviluppo socioeconomico a livello nazionale e regionale.

Il presente capitolo prende spunto dai temi già esposti per analizzare la situazio- 
ne generale delle infrastrutture in America Latina in un alcuni settori specifici, le pro- 
blematiche di maggiore rilievo e le sfide che la regione deve affrontare.

1. EVOLUZIONE DELLE INFRASTRUTTURE E RIFORME

Il capitolo precedente ha offerto un’analisi sugli effetti virtuosi dello sviluppo 
infrastrutturale sulla crescita economica e sullo sviluppo sociale. Partendo da questo 
presupposto, si sostiene che l’adeguata fornitura di infrastrutture costituisce un requi­
sito fondamentale per lo sviluppo. Parimenti, il livello degli investimenti deve esse- 
re tale da garantire la costruzione delle infrastrutture necessarie.

Spesso gli investimenti infrastrutturali sono influenzati dalle condizioni politi- 
che ed economiche dei paesi ed in situazioni di crisi i governi tendono a ridurre gli 
investimenti in questo settore.

Nell’ultimo decennio del secolo scorso, si impose un processo di riforme poli- 
tiche ed economiche che sfociò nella creazione di infrastrutture e nella fornitura dei 
servizi ad esse legati.

La serie di riforme attuate dalla maggior parte dei paesi dell’America Latina e 
dei Caraibi hanno alterato, in misura più o meno marcata, la struttura economica e 
produttiva. L’apertura commerciale, la deregulation dell’economia e la concezione di 
una politica economica compatibile con questo nuovo approccio sono state parte inte­
grante della strategia condotta negli anni ’80 e ’90.

In questo nuovo contesto, l’inserimento del capitale privato nello sviluppo delle 
infrastrutture per servizi pubblici è stato cruciale per l’insieme delle riforme attuate, 
visto il deficit accumulato in questo tipo di investimenti a causa della difficile situa- 
zione fiscale dei paesi dell’America Latina, derivante da una serie di crisi interne ed 
esterne nonché dalla “crisi del debito estero”.
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L’insieme delle riforme strutturali e degli esperimenti di politica economica, che 
risalgono a quegli anni, ha avuto l’esito contraddittorio di risolvere alcuni problemi 
gravi, che affliggevano la regione da molto tempo, e di incoraggiare passi in avanti 
di particolare importanza in determinati ambiti. Al tempo stesso, però, si sono appro- 
fondite antiche strozzature strutturali e sono comparsi nuovi problemi, alcuni dei 
quali sono stati effetti non desiderati delle stesse riforme.

Luci ed ombre caratterizzano il bilancio del periodo delle riforme.
Alla stregua di quanto avviene in ogni processo, alcune opinioni si basano su 

ipotesi teoriche che cercano di individuare cosa avrebbe dovuto essere fatto per non 
arrestare i processi che si sono invece interrotti; tuttavia, l’immagine della parabola, 
con un periodo di auge seguito da una fase di crisi e da una finale di declino, forni- 
sce l’idea più sintetica possibile ai fini di una valutazione globale.28

Malgrado le differenze registrate nell’implementazione delle riforme della 
regione, durante gli anni ’90 l’affluenza di investimenti privati ha permesso il rilan- 
cio generale di molte attività e business-line, proprie del settore delle infrastrutture 
economiche. Va aggiunto che il rilancio è stato solo parziale, sebbene abbia compor- 
tato un aumento quantitativo e qualitativo dei servizi.

L’apertura dei mercati dei servizi infrastrutturali, nonché la vendita di impre­
se statali hanno permesso l’ingresso di aziende estere che, spesso, hanno introdot- 
to nuove tecnologie e schemi di organizzazione aziendale che si sono rivelati deter- 
minanti per la modernizzazione delle infrastrutture e dei servizi erogati localmen­
te.

Tra il 1991 e il 2002 le telecomunicazioni hanno registrato una crescita sostenu- 
ta nella telefonia fissa e mobile e nell’accesso ai servizi Internet. Il numero totale 
delle utenze fisse in America latina ha evidenziato una crescita media su base annua 
del 10,4%, mentre gli abbonamenti alla telefonia cellulare sono passati da 300.000 
nel 1991 a 100 milioni nel 2002.

Nel 1999 i computer centrali collegati ad Internet nella regione hanno superato 
per la prima volta la quota di un milione, mentre gli utenti sono aumentati di 29 volte 
tra il 1996 al 2002, passando da 1,4 milioni ai 43,3 milioni.

Nel settore energetico, le aziende hanno subito un processo di trasformazione e 
di riconversione che ha interessato tutti i paesi della regione. Il tratto dominante di 
tale processo è stato l’ingresso di nuovi operatori esteri, che hanno accelerato il pro­
cesso di modernizzazione infrastrutturale.

La media della capacità installata dell’industria elettrica della regione è aumen- 
tata del 31,5% durante gli anni ’90.

28 CEPAL (2008)
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I servizi portuali costituiscono un altro settore che ha tratto grande beneficio dal 
processo di riforme.

L’arrivo di imprese private, in veste di operatori diretti, ha portato ad investi- 
menti sostenuti e a cambiamenti profondi nei regimi di proprietà, con il conseguente 
calo dei prezzi dell’operatività portuale (che in taluni casi si sono ridotti di quattro o 
cinque volte) e lo snellimento delle operazioni con risparmio di tempo e migliora- 
mento della qualità delle prestazioni erogate.29

Tuttavia, l’afflusso di capitali privati, spesso di origine estera, al settore dei ser- 
vizi infrastrutturali non si è mantenuto nel tempo ed è diminuito con il calo degli asset 
da privatizzare o affidati in concessione dal Governo.

In linea generale, va sottolineato che, nella maggior parte dei paesi della regio- 
ne, gli investimenti privati nelle infrastrutture economiche erano più legati al trasfe- 
rimento di fondi che alla formazione di capitale.

A questa particolare caratteristica, riguardante l’afflusso nella regione di fondi 
privati nel mercato delle infrastrutture, si è aggiunta la volatilità degli investimenti 
pubblici in questo settore.

Negli ultimi decenni gli investimenti infrastrutturali evidenziano un calo soste- 
nuto nella maggior parte dell’America Latina e i Caraibi. Gli investimenti pubblici in 
questo settore sono passati dal 3,1% del PIL nel periodo 1980-85 allo 0,8% nel 1996­
2001 in sei grandi paesi latinoamericani, mentre sono aumentati gli investimenti pri­
vati, passando dallo 0,6% all’1,4%.

Pertanto il totale degli investimenti di questi paesi registra una flessione media 
ponderata, passando dal 3,7% del PIL tra il 1980-85 al 2,2% nel 1996-2001.30 Le uni- 
che eccezioni a questo gruppo di paesi sono rappresentate da Cile e Colombia, che 
evidenziano un’espansione notevole a partire dagli inizi degli anni ’90 (non disponia- 
mo di dati completi sui Caraibi: probabilmente molte isole hanno mantenuto quote 
elevate di investimenti, provenienti in larga misura dal settore pubblico).

Gli investimenti pubblici hanno sostenuto il grosso dell’aggiustamento fiscale.
II calo della spesa pubblica in infrastrutture è stata conseguenza del rigore fisca­

le imposto dalle crisi macroeconomiche. I cambiamenti registrati dagli investimenti 
pubblici in infrastrutture e i saldi fiscali hanno imboccato percorsi significativamen­
te simili durante gli anni ’80 e ’90, in un periodo in cui la contrazione degli investi- 
menti spiega la maggior parte degli aggiustamenti fiscali in cinque delle nove econo- 
mie prese in esame.

In Brasile il calo degli investimenti in infrastrutture pubbliche è stato particolar-

29 CEPAL (2008).
30 Nel 2005, i dati dell’America Latina indicano investimenti pubblici in infrastrutture dell’ordine del 12,5% sul 
PIL ed investimenti privati dello 0,8%.
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mente marcato, a fronte di un miglioramento del saldo fiscale e di un aumento delle 
spese di parte corrente.31

I seguenti grafici rispecchiano l’evoluzione degli investimenti pubblici e priva- 
ti nel settore delle infrastrutture. In linea generale, si evidenzia un calo del totale degli 
investimenti, ad eccezione di Cile e Colombia.

Fonte: Fay, Marianne e Mary Morrison (2007)

31 Fay, Marianne e Mary Morrison (2007)
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Secondo le stime della Cepal, a partire dal 2001 il totale degli investimenti pub­
blici è aumentato recuperando un trend di crescita. Nel 2005, gli investimenti pubbli­
ci in infrastrutture hanno raggiunto il 12,5% del PIL regionale, mentre gli investimen­
ti privati si attestavano sullo 0,8%, pari al 2,05% del PIL dell’America Latina.32

In generale, gli organismi internazionali concordano su questi dati: lo stesso 
consenso esiste sulla scarsità di investimenti, che rappresentano una media del 2,05% 
del PIL in investimenti nelle infrastrutture.

La quantità non costituisce l’unico elemento di interesse.
E’ altresi necessario riflettere sulle qualità delle infrastrutture e dei servizi in 

quanto questo aspetto è legato al benessere della società.
Ad esempio, un indicatore per rilevare la fornitura di gas in un paese non è com­

pleto se trascura le modalità di erogazione: non è la stessa cosa fornire gas attraver- 
so la rete o con le bombole. La distinzione è di peso, poiché la rete eroga un sevizio 
continuo, omogeneo e conveniente, mentre la bombola è cara e presenta svantaggi 
che incidono sulla qualità della vita delle persone.

In generale, i cittadini dell’America latina e dei Caraibi tendono a considerare 
insufficiente il livello delle infrastrutture e dei servizi ad esse collegati.

In questo contesto, appare con chiarezza una questione prioritaria: l’insufficien- 
za delle infrastrutture percepita dai cittadini è dovuta alla scarsità degli investimenti.

La tabella seguente offre un quadro generale dell’evoluzione degli investimenti 
effettuati tra il 1980 e il 2001 in un campione di 7 paesi dell’America Latina in tre 
settori infrastrutturali -  telecomunicazioni, energia e trasporto terrestre -  distinguen- 
do tra investimenti pubblici e privati. Al tempo stesso viene proposta una divisione 
in due sottoperiodi: 1980-1985 e 1996-2001.

Investimenti in infrastrutture in America Latina, 1980-2001 % del PIL-
— T3iconmoMsvxa Elélÿiï Iwpoito IúIXi » tiú hfiw irritou

Rtfú Rá-lo lótíl PabVSco Piwto lotît MUiúo lotilú PabUico Pówfo lotît Nrtfco
1980-83 0.33 0.33 0 1.37 1.37 0 0,84 0,84 0 2.9í 2.9Í 0
199Í-01 0.33 0 0.33 0,* 0,03 0.3 í 0.32 0,13 0.17 1.43 0.22 1,24
Vuúsic-XÉ 0.2 -0,33 0.33 -1,17 -1,34 0.3 í -0,52 •0,<9 0,17 -1.51 •2.74 1.24

£; üw 1980-83 0.Í9 0,32 0.37 3.32 2.33 0,79 0,84 0,47 0.37 3.17 3.Í4 1,33
199Í-01 1.1 í 0.3 0,8< 0.7í 0.37 0,39 0.14 0.04 0,1 2.39 1.02 1,37
Vuúsifti» 0.47 -0,02 0,49 -2.56 -2.1í •0,4 ■0.7 •0,43 ■0.27 -2,78 -2.Í2 -0,1 í

Cit 1960-83 0>1 0.+1 0 1.39 1.39 0 1.01 1.01 0 3,24 3,24 0
199Í-01 1,42 0 1.41 1.78 0,34 1,44 1.9Í 1 0,9< 3.38 1.72 3,8í
V-UÚSÍ0LÉ 1.01 •0,41 1.41 0,19 -1.23 1,44 0,95 -0,01 0,9í 2.34 •1.32 3.81

32 Lucioni, Luis (2008)
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— n coatamcuioni E iiiÿ iï ïiup>]fc> I*Hi.tl* MutnJto*
Pu** ft ño do loti l PqbVKco P¿Wfo lotü* Pdbtdù» M s i* l'jfcl* PobVlico Pñvto lofcb PtàlUco Fïàfit>

'okmbii 1960-83 0.31 0,3 Í 0 2.32 2.32 0 0,99 0,99 0 3,85 3,85 0
199Í-01 1.23 0,58 0.Í7 3.32 1,91 1.41 0,89 0,(9 0,21 3.7( 3,48 2.28
Viñ a i'iù 0,69 0.22 0.Í7 1 -0,41 1.41 -0,1 •0.3 0.21 1,91 -0,37 2.28
1960-85 0.24 0.24 0 0,49 0,49 0 1.34 1.34 0 2,43 2,43 0
199Í-01 0.73 0,03 0.7 o.u o.u 0 0.34 0,08 0.27 1,24 0,27 0,96
Vui-ai'iii 0,49 •0,21 0,7 •0,36 •0,38 0 4,2 •1.4 ( 0.27 4,21 -2,18 0,98

P*rt 1960-85 0.31 0.31 0 1.29 1.28 0,01 0.33 0.3 0,03 1.98 1,94 0,04
199Í-01 1.07 0.24 0,83 0,94 0.32 0.(3 0.25 0.12 0.13 2,28 0,(8 l.(
VuÛSÎtltt 0.76 -0,07 0,83 -0,35 •0,9i 0.(2 ■0,06 •0,18 0.1 0,3 -1,2 ( 1,3 (

Boliudi 1980-85 0,89 0.7 0,19 1.9 1.73 0.14 2.81 2.4 0.41 5,79 3,04 0.7(
199Í-01 1.74 0 1.74 1.73 0.22 1.33 2.78 2.(1 0.17 7,28 2,93 4.33
V uû si»iÉ 0.65 •0,7 1.33 -0.15 •1.33 1.39 ■0,03 0,21 ■0.24 1,49 -2,11 3.39

U * iü 1960-85 0.45 0.3 0.13 1.93 1.‘4 0.31 1.0 ( 0,91 0,13 3.71 3,1 O.d
P 'iiLfiti 199Í-01 0,94 0.17 0.77 0.71 0.31 0.37 0.3 ( 0.1 ( 0.2 2,24 0,83 1.41

V u û s i» » 0,49 -0,13 0.(2 -1.24 •1.33 0,0 ( ■0,7 •0,73 0,05 4,47 -2,27 o.s
Fonte: Fay e Morrison (2007)

Come si può osservare, gli investimenti in telecomunicazioni hanno registrato 
una crescita sostenuta in tutti i paesi.

Si tratta dell’unico settore che evidenzia variazioni positive in tutti i paesi. Nel 
quinquennio 1980-1985, nessun paese del campione raggiungeva una quota dell’1% 
del PIL di investimenti nelle telecomunicazioni. Per il periodo 1996-2001 cinque 
paesi su sette superavano l’ 1% del PILnegli investimenti allocati alle telecomunica­
zioni. Oltre a Cile ed Argentina, che presentano una crescita robusta, il trend è posi­
tivo anche negli altri paesi: 6 8% in Brasile, 247% in Colombia, 204% in Messico, 
245% in Perù e 95% in Bolivia.

Inoltre, la media ponderata del campione dei sette paesi è più che raddoppiata. 
Durante il secondo periodo, la maggior parte dei paesi registrava una partecipazione 
del settore privato. In definitiva, le telecomunicazioni sono diventate uno dei settori 
più rilevanti delle economie latinoamericane nello scorcio finale del XX secolo, a 
fronte di una partecipazione alquanto modesta agli inizi degli anni’80.

Il contrario va detto per gli investimenti nel settore energetico che hanno regi- 
strato un forte calo nel periodo 1996-2001 rispetto al 1980-1985.

La Colombia e il Cile sono gli unici paesi con una leggera crescita della quota 
del PIL allocata agli investimenti energetici. Importanti paesi fornitori di energia 
come Brasile, Argentina, Bolivia e Messico hanno registrato una flessione degli inve- 
stimenti in questo settore. Non deve sorprendere quindi il momento difficile che vive 
il continente in termini di offerta energetica.

Ad esempio, in termini di quota del PIL in investimenti energetici il Brasile
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registra un calo di 2,5 e l’Argentina di 1. Se consideriamo la media ponderata, gli 
investimenti evidenziano una flessione di 1,15 punti rispetto al PIL. Va altresi ricor- 
dato che, fino al 1985, Argentina, Colombia e Perù non avevano una partecipazione 
privata nel settore energetico.

Gli investimenti nei trasporti evidenziano un trend negativo, ad eccezione del 
Cile dove si registra un incremento degli investimenti rispetto al PIL del 94%.

Negli altri sei paesi gli investimenti sono diminuiti: in Argentina 62%, in Brasile 
83%, in Colombia 10%, in Messico 78% e in Bolivia 1%. I paesi che hanno coinvolto il 
settore privato negli investimenti sono Argentina, Cile, Colombia e Messico. I paesi del 
campione evidenziano una flessione totale degli investimenti nei trasporti pari al 66%.

In conclusione, durante molti anni i principali settori delle infrastrutture econo- 
miche hanno registrato una diminuzione della quota totale degli investimenti. 
Malgrado ciò, si è prodotta comunque un’espansione delle attività economiche, gene­
rando una situazione di compressione dell’offerta di infrastrutture, che potrebbe inci- 
dere in avvenire sull’espansione della produzione.

2. LO STRESS INFRASTRUTTURALE

Dopo le turbolenze che hanno caratterizzato la fine degli anni ’90 e gli inizi del- 
l’attuale decennio, la regione dell’America Latina e dei Caraibi ha ritrovato la strada 
della crescita.

Infatti, dopo il biennio più critico 2001-2002, quando il tasso di variazione del PIL 
registrava un equivalente annuo di -0,1% (le diminuzioni del PIL procapite sono state 
di 1,1% e 1,8% rispettivamente nel 2001 e 2002), l’economia dell’America latina e dei 
Caraibi registra un rilancio della crescita che evidenzia un tasso di incremento medio, 
su base annua, del 4,8% nel periodo 2003-2007. Le stime di crescita per il 2008 si aggi- 
rano sul 4,9%. Qualora venissero confermate queste previsioni, la regione avrà vissuto 
un periodo di sei anni consecutivi di crescita (2003-2008) durante i quali il PIL proca- 
pite è aumentato del 23% circa, con un aumento medio annuo del 3,5%.

Nel periodo precedente, 1991-2003, il tasso medio di crescita annua del PIL è 
stato del 2,5% (meno della metà del 5,5,% corrispondente al periodo 1950-1980). In 
tale periodo, oltre ad essere modesta, la crescita economica della regione è stata carat- 
terizzata da una forte volatilità. Mentre, nel periodo 1950-1980, la deviazione stan­
dard dei tassi annui di crescita in America Latina e Caraibi rispetto al tasso medio 
(1,70%) si avvicinava molto al valore corrispondente del PIL mondiale (1,49%), tra 
il 1981 e il 2003 essa è stata più del doppio: rispettivamente 2,17% e 1,05%.33

33 CEPAL (2008)
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L’evoluzione degli investimenti, illustrata nella sezione precedente, e la cresci- 
ta delle economie sembrano indicare che il ritmo di crescita delle infrastrutture è stato 
inferiore alla produzione, al meno negli ultimi 20  anni.

Ad esempio, il calo degli investimenti totali in infrastrutture è di particolare evi- 
denza nelle infrastrutture stradali. Nella tabella si osserva una diminuzione progres­
siva nella costruzione di strade pavimentate in America Latina, che sottolinea il ritar- 
do nella crescita delle infrastrutture rispetto al numero di abitanti.

Conipiruinne riait t ddhfomiíiii ftinfrutiuflure
Metri di strade paviméntate 

per abitante
Capacita di generazione 
in kilowatt procapite

Amo America Latina Sud Est Asiatico America Latina Sud Est Asiático
1980 1,10 0,58 m 0,28 0,29
199] 1,18 087 m 0,38 0,53
1995 053 0,95 m 041 068
2000 0J86 (*) 1 29 m 0L48 0L80

Fonte: Sánchez e Wilmsmeier (2005) e CEPAL (2004) 
Nota: (*) dati del 1999

La tabella consente inoltre un raffronto con lo sviluppo registrato nei paesi del 
Sud Est Asiatico per lo stesso indicatore. Possiamo cosi osservare due regioni con un 
diverso ritmo di sviluppo economico e con un gap importante in materia di sviluppo 
delle infrastrutture stradali.

In effetti, tra il 1980 e il 2000, i paesi del Sud Est Asiatico hanno aumentato del 
122% il numero di strade pavimentate, mentre l’America Latina registra una flessio- 
ne del 21%. La situazione era diversa negli anni ’80 quando i paesi dell’America 
Latina e dei Caraibi presentavano una progressione quasi due volte superiore a quel- 
la del Sud Est Asiatico.

Vale la pena soffermarsi sulle differenze nell’evoluzione della fornitura di infra- 
strutture rispetto all’uso delle stesse. In altri termini, cercheremo di confrontare lo 
sviluppo dell’offerta infrastrutturale rispetto alla domanda.

A tal fine, consideriamo che “l’espansione del commercio è stata una delle prin- 
cipali manifestazioni del processo di crescita fin qui esposto. L’aumento dei flussi 
deriva dall’impulso dato all’aumento dei prezzi internazionali come pure dall’incre- 
mento delle quantità. A fronte di tale fenomeno è opportuno chiedersi se le infrastrut- 
ture finalizzate alle attività di stoccaggio, trasporto, logistica, porti ecc. siano aumen- 
tate in misura pari al maggior volume degli scambi.34

34 Carciofi e Gayá (2007)
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Vista l’assenza di informazioni statistiche, utilizziamo un’approssimazione indi- 
retta per la prima variabile -  stock di capitali- che consiste nel procedere ad una stima 
attraverso la relazione di incremento capitale-prodotto.

La Tabella illustra l’evoluzione dello stock infrastrutturale e del volume fisico 
del commercio in due periodi diversi. L’indice tra entrambe le variabili indica un rap- 
porto di maggiore crescita della domanda infrastrutturale (assumendo il volume fisi- 
co come approssimazione valida) rispetto all’offerta, nella misura in cui questo valo­
re è maggiore di uno. Sebbene l’indice sia diverso per ogni paese e per ogni periodo 
preso in esame, possiamo osservare che in quasi tutti i casi i numeri sono superiori a 
uno.

Parimenti, va sottolineato un peggioramento della situazione nel 2003-2006 
rispetto al 1991-1994, con una media del Sud America pari a 1,6 e 1,2, rispettivamen- 
te.

In d ic e  in fra s tr u ttu ra le  e volu m e d e l co m m ercio . B a s e  1 9 9 0 = 1 0 0  

Paese

Argentina 
Bolivia 
Brasile 
Cile
Colombia 
Ecuador 
Paraguay- 
Perú 
Uruguay 
Venezuela 
Sud 
America

___________________________________________________________________
Nota: (*) Media semplice di Argentina, Bolivia, Brasile, Cile, Colombia, Ecuador, Paraguay, Uruguay e 
Venezuela.
Fonte: Carciofi e Gayá (2007)

1991-1994 003-2006
Infrastrutture Volume Indice Infrastrutture Volume Indie e{6)

(i) del O) TO del • (?H4)
conunercio = conunercÎD

m (2>'(1) <5)
ice, 9 176,5 1,6 162.2 375,3 25
106,4 121,0 1,1 154,3 271,0 15
106,2 134,8 1,3 149̂ 5 345,4 25
110,4 135,0 1,2 213,5 380,0 15
110,2 135,8 1,2 159,7 279,3 1,7
115,6 142,8 1,2 197,4 357,2 15
115,4 137,3 1,2 176,6 193,3 1,1
108,9 118,6 1,1 182,2 187,8 15
105,1 119,4 1,1 134,8 218,2 15
113,6 118,6 1,0 1705 187,8 1,1
110,1 134,0 1,2 170,0 279,5 15

Partendo dai dati della Tabella, il Grafico illustra l’evoluzione delle due varia- 
bili nel periodo 1990-2006.

67



Indice infrastrutturale e volume del commercio nel Sud America. Base 1990=100

Nota: media semplice di Argentina, Bolivia, Brasile, Cile, Colombia, Ecuador, Paraguay, Uruguay e Venezuela. 
Fonte: Carciofi e Gayá (2007)

Nonostante i limiti metodologici35 delle approssimazioni utilizzate per le due 
variabili, il grafico offre un’indicazione accettabile dello stress infrastrutturale nella 
regione, in termini di una maggiore evoluzione della domanda rispetto all’offerta di 
infrastrutture.

Un limite per la crescita?

Una delle maggiore sfide che i paesi dell’America Latina e dei Caraibi devono 
affrontare è legata all’aumento degli investimenti infrastrutturali e al miglioramento 
dell’efficienza nella fornitura di servizi ad essi collegati.

L’ erogazione efficiente di servizi infrastrutturali costituisce uno degli aspetti più 
importanti delle politiche di sviluppo, segnatamente nei paesi con una economia 
rivolta all’estero. L’erogazione efficiente di questi servizi condiziona in modo signi-

35 Carciofi e Gayá indicano che i dati della tabella non possono essere presi come una diagnosi conclusiva. L’ uso 
di ICOR viene fatto sulla base degli investimenti aggiunti, come se lo sviluppo delle infrastrutture rispondesse 
allo stesso metro del totale degli investimenti. In genere, le iniezioni di capitali in infrastrutture hanno un ritmo 
discreto, legato alla realizzazione dei progetti, per cui la traiettoria della curva non sembra costituire una rappre- 
sentazione accurata.
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ficativo la produttività e la competitività degli operatori economici, dell’industria e 
dell’intera economia, nonché la qualità della vita della popolazione.

L’assenza di infrastrutture adeguate e la mancata fornitura dei servizi ad esse 
collegati intralciano l’implementazione efficace di politiche per lo sviluppo e il 
conseguimento di tassi di crescita superiori alle medie internazionali, come è dimo- 
strato dai “colli di bottiglia” presenti in diversi paesi della regione a causa dello 
scarso livello degli investimenti infrastrutturali nel settore energetico e dei traspor- 
ti.

Le indicazioni fornite in questa sezione sull’evoluzione dell’offerta e della 
domanda di servizi delle infrastrutture economiche mostrano un ritardo della prima 
rispetto alla seconda. Se si ritiene che lo stock di infrastrutture consenta di soddisfa- 
re la domanda, ma che la sua evoluzione è più lenta rispetto alla domanda stessa, il 
ritardo nella soluzione del problema porta ad una situazione di congestione e alla 
mancanza di capacità, che possono trasformarsi in un limite alla potenziale crescita 
della regione.

Quanto asserito precedentemente conferma la percezione di un percorso 
lento che conduca a colmare il fossato tra bisogni e disponibilità di finanziamenti 
per le infrastrutture della regione: non si tratta solo di rilanciare gli investimenti 
pubblici sulla base di una situazione fiscale più favorevole dei paesi della regione 
negli ultimi anni, ma di sfruttare in modo più proficuo i meccanismi di finanzia- 
mento che si sono sviluppati nell’ambito delle associazioni pubblico-privato, di 
migliorare i contratti, di sviluppare le garanzie, di utilizzare l’assistenza degli 
organismi multilaterali, collocandosi in una prospettiva diversa rispetto a quella 
degli anni ’90.

Il problema dell’America Latina non riguarda soltanto l’indisponibilità o la 
scarsità fisica dell’offerta di infrastrutture, ma anche l’organizzazione dei mercati e 
la soluzione di altre questioni di particolare importanza come l’integrazione e il 
miglioramento dei trasporti e del commercio: problematiche queste, che, se non risol- 
te, comportano perdita di competitività e di produttività dei fattori e limitano le futu­
re possibilità di crescita.

Per citare un esempio, possiamo ricordare uno studio recente sulle catene 
logistiche in un paese dell’America Latina: da esso è emerso che il costo logisti- 
co totale rappresenta circa il 2 0 % del valore dei prodotti esportati, ossia oltre il 
doppio di quello dei paesi sviluppati e dei paesi emergenti dell’Asia. Stando a que­
sto studio, l’8 % di questi costi potrebbe essere evitato ed il costo totale logistico 
scendere al 12%. Il valore segnalato come costo evitabile è costituito per il 44% 
da lacune infrastrutturali fisiche e per il 5 6 % da questioni organizzative e burocra- 
tiche.
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3. LA SITUAZIONE SETTO RIALE

Le seguenti sezioni presentano un’analisi della situazione infrastrutturale in 
America Latina nei settori dell’acqua potabile e delle reti fognarie, elettricità, gas, 
telecomunicazioni e trasporti.

Acqua potabile e reti fognarie

Evoluzione della copertura dei servizi

Dall’adozione della Carta di Punta del Este nel 1961, i governi dei paesi 
dell’America Latina e dei Caraibi hanno compiuto sforzi importanti -  spesso reali e 
talvolta retorici -  per estendere la copertura dei servizi di acqua potabile e di igiene. 
I progressi di maggiore peso nell’ampliamento di tali servizi sono stati conseguiti 
durante gli anni ’80, periodo che coincise con il “Decennio Internazionale dell’acqua 
potabile e del risanamento ambientale” (1981-1990), proclamato dall’Assemblea 
Generale delle Nazioni Unite nel mese di novembre del 1980 (OPS, 2001).36 

L’aumento del numero di persone che hanno accesso ai servizi idrici è stato partico- 
larmente importante durante gli anni ’60 e ’70. Negli anni ’80 e ’90 è aumentato note- 
volmente il numero di persone collegate ai servizi di igiene. Negli anni ’90 si è regi- 
strato un forte incremento del numero delle persone che ricevono in situ i servizi di 
igiene, come latrine e fosse biologiche.

Nonostante lo sforzo compiuto, la regione continua a presentare un grave defi­
cit nel livello di copertura di questi servizi.

Ancora più preoccupante è il ritmo con cui si è proceduto a risolvere questi pro- 
blemi dal momento che, nell’ultimo decennio, esso è diminuito rispetto ai periodi pre- 
cedenti (Corrales, 2004).37 Ciò si spiega principalmente con la scarsa dinamica degli 
investimenti pubblici nel settore a partire dalla metà degli anni ’80. D’altra parte, gli 
investimenti privati -  seppure dinamici in alcuni paesi come il Cile ed in alcuni setto- 
ri come il trattamento degli scoli -  non sono riusciti a compensare il calo degli inve- 
stimenti pubblici. Questa situazione è legata sia a fattori generali di politica macroe­
conomica e di politica sociale sia alla debolezza dei nuovi ambiti normativi.

Livello attuale di copertura dei servizi di acqua potabile

In base alle stime del Programma Congiunto di Monitoraggio per la fornitura di 
acqua e risanamento dell’Organizzazione Mondiale della Salute (OMS) e del Fondo

36 OPS (Organización Panamericana de la Salud) (2001a)
37 Corrales, María Elena (2004)
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delle Nazioni Unite per l’Infanzia (UNICEF), circa il 91% della popolazione della 
regione dispone dei servizi di acqua potabile attraverso gli allacci a domicilio (80%) 
o mediante un facile accesso a fontane pubbliche (11%) (cfr. Tabella). In diversi paesi 
si registrano livelli di copertura superiori al 95% (Argentina, Bahamas, Barbados, 
Cile, Costarica, Dominica, Granada, Guatemala, Isole Turcos e Caicos, Messico, 
Monserrat, Repubblica Dominicana, Saint Kitts y Nevis, Santa Lucia ed Uruguay), 
mentre livelli inferiori all’80% si rilevano ad Haiti e Nicaragua.

Con gli attuali indici di copertura, quasi 51 milioni di persone (il 9% della popo- 
lazione della regione) non hanno accesso ai servizi di acqua potabile: di essi 17 milio- 
ni vivono nelle zone urbane e 34 milioni in quelle rurali. Queste persone sono obbli- 
gate ad adottare soluzioni alternative (come ad esempio pozzi propri, allacci abusivi 
alla rete idrica, raccolta di acqua piovana, di acqua dei fiumi o di qualsiasi corpo idri- 
co senza trattamento previo). Molte soluzioni di questa natura non garantiscono la 
qualità dell’acqua a causa del crescente tasso di inquinamento che interessa molti 
corpi idrici dei paesi della regione.

In confronto con altri paesi in via di sviluppo, l’America Latina e i Caraibi pre- 
sentano livelli di copertura simili. Tuttavia, la percentuale delle persone che hanno 
accesso ai servizi idrici mediante l’allaccio domestico è molto più elevata nella regio­
ne rispetto ad altri paesi in via di sviluppo. Rispetto ai paesi sviluppati, la regione evi- 
denzia livelli di copertura leggermente inferiori nelle aree urbane ed un ritardo signi­
ficativo nelle zone rurali.

A m e rica  L a t in a  e C a ra ib i: A ccesso  a i  serv iz i id ric i, 2 0 0 4  (p e rce n tu a le)

Popolazione PopcliEione urbana Popolazione

Caraibi

totale Allaccioa
domicilio

Facile
accesso

Totale rurale

- Antigüe Barbuda 91 90 5 95 89
- Bahamas 97 69 29 98 86
-Barbados 100 ICO 0 ICO 100
-Cuba 91 82 13 95 78
- Dominica 97 98 2 ICO 90
-Granada 95 93 4 97 93
-Haiti 54 34 28 52 56
- Isole Tunos e Caicos 100 78 22 100 100
-Giamaica 93 92 6 98 88
- Monsenat 100 98 2 100 ICO
- Repubblica Dominicana 95 92 5 97 91
- Saint Kitts e Nevis 100 72 27 99 99
-S anta Luda 98 75 23 98 98
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FOpolætore îtopcJazio ne urb ana Popolaztone
totale Alíam e a 

domicilio
Facile 

accesso
Totale rurale

- Trinidad e Tobago 91 80 12 92 88

Totale pamale 83 76 13 89 75

Centro Amenca e Messico
-Beliæ 91 99 1 100 82

-Costa Rica 97 99 1 103 92

-E l  Salvador 84 81 13 94 70
-Guatemala 95 89 10 99 92

- Honduras 87 91 4 95 81

-Messico 97 96 4 ICO 87
-Nicaragua 79 84 90 63

-Panama 90 95 3 99 79

Totale pamale 95 95 5 99 85
Sud ame rica

-Argentina 96 83 15 98 80

-Bolivia 85 90 5 95 68
-Brasile 90 91 5 96 57

-Cile 95 99 100 58
-C obn bia 93 95 3 99 71

-Ecuador 94 82 15 97 89

-Guyana 83 66 17 83 83
- Paraguay 86 82 17 99 68

-Pern 83 82 7 89 65

-Suriname 92 91 7 98 73
-Uruguay 100 97 3 100 100

-Venezuela 83 84 1 85 70

Totale pamale 90 SO 6 96 66
Totale œgbnale 91 SO 6 96 73

Fonte: OMS/UNICEF (2008).38

C o p e r tu r a  d e i serv iz i id r ic i  e d i ig ien e p e r  re g io n i n e l m on d o, 2 0 0 4  (p e rce n tu a le)

Pæ si in via di 

sviluppo

A m elia Latina e Paesisvikppati 

Caiaibi

A c q u a  p o t a b i l e  

Aæe urbane

Coperture (qualsiasifoima) 
Allacd a domicilio

92
70

96
90

103
99

Aiee mrali

Copertura (qualsias i foima) 
Allacd a domicilb

70
25

73
45

95
89

38 OMS (2008)
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P*ji in vi» à Amène» L»tin» e P»esi 5 viiupp»ti 
sviluppo C»i»ibi

Igiene
AæeuA»ne
Copertui» (qu»líi»5 i fouit») 73 86 ICO
All»ca » domicilio 42 62 93
Aiee mr*li
Copertui» (qu»lsi»s i fomu) 33 49 98
Allrai » domicilie 3 11 46

Fonte: OMS/UNICEF (2008).39

Livello attuale di copertura dei servizi di igiene

Per quanto riguarda i servizi di igiene, soltanto il 51% della popolazione regio- 
nale è collegata alla rete fognaria mentre il 26% utilizza sistemi di igiene “in situ”. I 
livelli di copertura della rete fognaria sono notevolmente inferiori rispetto a quelli di 
acqua potabile attraverso l’allaccio a domicilio. Soltanto in Cile, Colombia, Messico 
e Uruguay la popolazione urbana che possiede un allaccio alla rete fognaria supera il 
70%, mentre in Paraguay, Suriname e altre isole dei Caraibi la copertura non raggiun- 
ge il 20%. Nelle zone rurali della maggior parte dei paesi (ad eccezione di Colombia, 
Cuba, Ecuador, Guatemala, Messico, Repubblica Dominicana, Uruguay e 
Venezuela), il sistema fognario è praticamente sconosciuto.

Con questi livelli di copertura, circa 125 milioni di persone (il 23% della 
popolazione) non hanno accesso ai servizi di smaltimento delle acque di scolo, 
di cui 61 milioni vivono nelle zone urbane e 64 in quelle rurali. La situazione 
è resa ancora più grave dal ricorso massiccio a sistemi “in situ”, che, sebbene 
possono costituire una valida alternativa nel contesto rurale dove vengono uti- 
lizzati dal 3 8 % della popolazione, per le popolazioni delle zone urbane, che per 
il 24% utilizzano questi sistemi, non costituiscono una soluzione idonea sul 
piano tecnologico per i problemi di inquinamento che queste abitudini stanno 
creando nelle falde freatiche di alcune città (ad esempio, Buenos Aires, 
Argentina).

Dal confronto con altre regioni in via di sviluppo emerge che i paesi 
dell’America Latina e dei Caraibi presentano livelli di copertura molto più alti, 
segnatamente per quanto riguarda i sistemi di igiene delle aree urbane. Viceversa, se 
il confronto riguarda i paesi sviluppati, la regione presenta forti ritardi in tutte le aree, 
soprattutto nella copertura dei servizi di igiene.

39 OMS (2008)
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America Latina e Caraibi: Accesso ai servizi di igiene, 2004 (percentuale)

Pofolarione Popdaeiore uib ana Popolazione

CaraJsi

totale Allaccioa
domicilio

Insitu Totale rurale

- Antigua e B arbuda 95 0 98 98 94
-Bahamas 100 16 84 103 ICO
-Barbados 100 2 97 99 100
-Cuba 98 33 49 99 95
- Dominica 84 28 58 86 75
-Granada 96 18 78 % 97
-Haití 30 0 57 57 14
- Isole Turcos e C aioos 96 0 98 98 94
- G ramalea 80 31 60 91 69
- Monsenat 100 16 80 % 96
- Repubblica Dominicana 78 65 16 81 73
- Saint Kitts eNevis 95 0 96 % 96
-Santa Lucia 89 7 82 89 89
- Trinidad e Tobago 100 19 81 100 100
Totale paiziale
Centro America e Mesrico

74 42 45 87 56

-Beliæ 47 42 29 71 25
-Costa Rica 92 48 41 89 97
-El Salvador 62 63 14 77 39
-Guatemala 86 68 22 90 82
- Honduras 69 66 21 87 54
- Messico 79 80 11 91 41
-Nicaragua 47 22 34 56 34
-Panan» 73 58 31 89 51
Totale pamale 
Sudamenca

77 75 14 89 50

- Argentina 91 48 44 92 83
-Bolivia 46 39 21 63 22
-Brasile 75 53 30 83 37
-Cile 91 89 6 95 62
-Colontia 86 90 6 % 54
-Ecuador 89 62 32 94 82
-Guyana 70 33 53 86 00
- Paraguay 80 16 78 94 61
-Perú 63 67 7 74 32
-Sunname 94 0 99 99 76
-Uruguay 100 81 19 ICO 99
- Venezuela 68 61 10 71 48
Totaleparziale 77 60 25 85 47
Totale regionale 77 63 23 86 49

Fonte: OMS/UNICEF (2008).40

40 OMS (2008)
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La maggior parte degli individui che non hanno accesso ai servizi idrici e di 
igiene appartengono alle fasce di reddito più basse. La maggior parte di queste per­
sone si concentra nelle zone delle periferie urbane andando ad ingrossare le cinture 
di povertà che esistono in molte città della regione. I problemi essenziali che si pon- 
gono per l’estensione di questi servizi alle popolazioni marginali si ricollegano agli 
alti livelli di povertà, alle scarse competenze professionali, alla diversa cultura del 
denaro nonché ai costi onerosi in termini di costruzione e di operatività; ciò è dovu- 
to spesso alla crescita esplosiva e disordinata di queste aree che si trovano lontano 
dalle reti esistenti e in zone afflitte da condizioni topografiche difficili.

Nei paesi della regione, i livelli di copertura dei servizi idrici e di igiene sono 
molto più alti nelle zone urbane che in quelle rurali. Inoltre, le soluzioni adottate nelle 
aree rurali (pozzi, fosse asettiche, latrine) non garantiscono un livello qualitativo e 
funzionale dei servizi paragonabile a quello esistente nelle città (allacci a domicilio).

Qualità dei servizi

Le informazioni sulla qualità dei servizi nei paesi della regione sono alquanto 
limitate.

Spesso, l’erogazione di acqua potabile subisce interruzioni anche nelle aree più 
attive delle principali città.41 Lo scarso livello della manutenzione e una carente 
gestione commerciale provocano in quasi tutti i paesi un forte spreco di acqua (gene­
ralmente superiore al 40%), che mette a repentaglio l’integrità delle reti di distribu- 
zione, la qualità dell’acqua potabile e la sostenibilità finanziaria de settore.

Sistemi idonei di verifica e di controllo della qualità dell’acqua potabile copro- 
no una fascia esigua della popolazione delle aree urbane e sono quasi inesistenti nelle 
zone rurali.42 Tuttavia, l’epidemia di colera che colpi molti paesi della regione nel 
1991 ha innescato un cambiamento virtuoso che ha portato ad un miglioramento dei 
sistemi di disinfezione e di controllo della qualità dell’acqua potabile nella maggior 
parte dei paesi. Oggi possiamo affermare che almeno nelle grandi città quasi tutta 
l’acqua erogata alla popolazione subisce un processo di effettiva disinfezione.

Gli obiettivi del Millennio

Durante il vertice del Millennio delle Nazioni Unite (6-8  settembre 2000) si 
decise di dimezzare entro il 2015 la percentuale delle persone che non avevano acces-

Chi non ha accesso ai servizi ?

41 OPS (2001a)
42 OPS (2001b)
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so all’acqua potabile. Il vertice di Johannesburg (26 agosto -  4 settembre 2002) riba- 
di questo impegno aggiungendo un obiettivo legato al precedente: dimezzare entro lo 
stesso anno la percentuale di persone che non avevano accesso ai servizi di igiene. Si 
ritiene che il conseguimento degli obiettivi del millennio non dovrebbe costituire una 
sfida insormontabile per la regione. Tuttavia, esistono forti differenze fra i paesi. La 
possibilità di raggiungere gli obiettivi del millennio, per quanto riguarda l’acqua 
potabile, sono alquanto remote in Guyana, Giamaica, Colombia, Trinidad e Tobago 
ed Haiti e per i servizi di igiene a Granada, Costarica, Guyana, Paraguay, Belize, 
Haiti, Repubblica Dominicana e Venezuela.43

Per quanto riguarda gli investimenti necessari per raggiungere gli obiettivi del 
Millennio legati all’erogazione dei servizi di acqua potabile, si stima che la somma 
necessaria sia di 16,6 miliardi di dollari ossia di 1,1 miliardo l’anno tra il 2 000  e il 
2015.44 Il 93% di questa somma riguarda investimenti nel settore urbano e il 7% nel 
settore rurale. Il conseguimento degli obiettivi legati ai servizi di igiene richiederà 
una quota di investimenti pari a 22 miliardi di dollari tra il 2000 e 2015, ossia 1,5 
miliardi l’anno. Il 95% degli investimenti riguarda la fornitura di servizi di igiene alla 
popolazione urbana e il rimanente 5% a quella rurale.

Gestione delle acque di scolo

Nel 2000 veniva trattato solo il 14% delle acque di scolo provenienti da abita- 
zioni allacciate alla rete fognaria.45 La situazione è ulteriormente peggiorata a causa 
di un elevato numero di impianti di smaltimento dismessi e mal funzionanti. In linea 
generale, possiamo dire che -  fatte salve alcune eccezioni tra le quali spicca per la 
sua portata il piano di risanamento idrico del Cile con livelli di copertura superiori 
all’84%46 -  la situazione non registra da allora cambiamenti significativi a livello 
regionale, a causa degli alti costi delle opere di trattamento delle acque di scolo e del- 
l’insufficienza cronica dei fondi allocati a questo settore.

Livelli tariffari

Le informazioni sulle tariffe sono estremamente scarse nella regione. Si valuta 
che un utente residenziale urbano con un consumo di 2 litri cubi mensili paga in 
media una bolletta di acqua potabile di 11 dollari e che nella maggior parte dei casi

43 BID (2003)
44 BID (2003)
45 OPS (2001a)
46 Chile/SISS (Superintendencia de Servicios Sanitarios) (2008)
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il costo oscilla tra i 5 e 15 dollari.47 La bolletta più alta si paga a Bogotà (Colombia) 
dove l’utente residenziale sborsa una somma cinque volte superiore rispetto a 
Arequipa (Perù), La Paz (Bolivia) e a Santa Fe (Argentina), che hanno costi più bassi. 
Va aggiunto che molti paesi della regione hanno compiuto sforzi importanti nell’ul- 
timo decennio al fine di aumentare le tariffe per riportale ai necessari livelli di soste- 
nibilità finanziaria.

Prelievi idrici

Nei paesi della regione, la quantità di acqua destinata ad uso domestico è infe- 
riore del 20% (dall’ 1% in Guyana al 6 8% in Trinidad e Tabago) al totale dei prelievi 
idrici.48 Poiché si tratta di un uso relativamente basso -  va ricordato che l’irrigazio- 
ne agricola costituisce il 70% del totale dei prelievi idrici — e considerando che la 
regione possiede risorse idriche molto abbondanti, è ovvio che, ad eccezione di alcu- 
ni eventi sporadici, i deficit di copertura dei servizi sono dovuti soprattutto alla man- 
canza di investimenti e non alla scarsa disponibilità di acqua.

Impatto socioeconomico dei deficit di copertura

Poiché i servizi idrici e di igiene vengono utilizzati quasi esclusivamente da 
un’utenza prettamente domestica, gli effetti più importanti dei deficit di copertura 
riguardano la salute pubblica. Da molto tempo si sottolinea che l’efficienza e l’affi- 
dabilità nell’erogazione di servizi idrici e di igiene riducono notevolmente le malat- 
tie e la mortalità causate da infezioni trasmesse dall’acqua. A tale riguardo, le stime 
indicano che circa un 5,5% della perdita di anni di vita nella regione è causato da que- 
sti disservizi, a fronte dell’ 1% nei paesi industrializzati e dal 7,0% nei paesi in via di 
sviluppo.49

Oltre alle conseguenze negative sulla salute degli individui, la scarsa copertura 
di questi servizi genera effetti negativi sulla disponibilità idrica necessaria per lo svi- 
luppo socioeconomico. Forse l’aspetto più evidente è che l’erogazione dei servizi di 
igiene e soprattutto di raccolta, trattamento e smaltimento delle acque reflue, incide 
sulla qualità delle risorse idriche disponibili per altri utenti che attingono allo stesso 
bacino. Oltre alle evidenti conseguenze di inquinamento idrico, i problemi principa- 
li da affrontare sono i seguenti:

47 ADERASA (Asociación de Entes Reguladores de los Servicios de Agua Potable y Saneamiento de las 
Américas) (2005)
48 WRI (World Resources Institute) (2003)
49 Lvovsky, Kseniya (2001)
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• Il riutilizzo delle acque di scolo domestiche per l’irrigazione è una pratica 
comune nella periferia di molte città, ubicate nelle zone aride e semiaride della 
regione. Il vantaggio di questa pratica è quello di essere utile sul piano econo- 
mico poiché le acque di scolo contengono nutrienti che sostituiscono i fertiliz- 
zanti artificiali; lo svantaggio è quello di provocare maggiori rischi per la salu­
te dell’uomo poiché spesso non vengono rispettate adeguate norme in materie 
di igiene e di smaltimento. Nei paesi della regione si stima che oltre 400 mila 
ettari (il 2 % circa della superficie irrigua) vengono irrigati direttamente con le 
acque di scolo, che spesso non ricevono nessun trattamento previo.50 Tuttavia, 
questa situazione è solo la punta dell’iceberg, poiché molte terre vengono irri­
gate con le acque provenienti dai fiumi che superano ampiamente le soglie mas- 
sime di coliformi fecali, raccomandate per l’irrigazione di vegetali da consuma­
re a crudo.

• Nei bacini densamente popolati le aree per la discarica delle acque di scolo di 
un centro urbano vengono spesso create a pochi chilometri dalle prese di acqua 
di altre città, il che impedisce di avere il tempo sufficiente per consentire l’azio- 
ne dei processi naturali di decomposizione e dispersione.

• L’inquinamento idrico, causato da scariche di acque reflue urbane, impatta sulla 
competitività dei paesi proiettati verso i mercati esteri. Un esempio è costituito 
dall’epidemia di colera del 1991, che provocó perdite nelle esportazioni di pro- 
dotti ittici peruviani superiori ai 700 milioni di dollari.51

Bilancio delle riforme del settore

Negli ultimi venti anni, il settore idrico e di igiene è stato oggetto di profonde 
riforme nella maggior parte dei paesi della regione. In termini generali, possiamo sot- 
tolineare la relativa velocità con la quale sono state portate avanti le riforme relative 
alla modifica dell’assetto istituzionale ed industriale del settore, mediante la defini- 
zione di un nuovo quadro giuridico e normativo, la creazione di organismi istituzio- 
nali ad hoc e, in taluni casi, il trasferimento dei servizi al settore privato. Viceversa, 
si registrano ritardi nelle riforme relative agli aggiustamenti tariffari verso livelli tali 
da garantire l’autofinanziamento dei servizi, la creazione di sistemi efficienti di sus- 
sidi, l’operatività degli ambiti normativi e la modifica dei comportamenti assunti 
dagli operatori pubblici. Questo sfasamento, unito all’instabilità macroeconomica ed 
al deficit strutturale della finanza pubblica, non ha consentito di ottenere i risultati 
attesi dalle riforme.

50 REPIDISCA (Red Panamericana de Información en Salud Ambiental) (1995)
51 OMS (1999)
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Le riforme della struttura istituzionale del settore hanno portato inevitabilmen- 
te alla separazione istituzionale delle seguenti funzioni: (i) formulazione di politiche 
settoriali e di pianificazione strategica che solitamente rientrano nella sfera dei mini- 
steri competenti; (ii) istituzionalizzazione delle attività di controllo e regolazione 
mediante organismi regolatori indipendenti, dotati delle capacità tecniche necessarie; 
(iii) erogazione dei servizi trasferiti ad enti pubblici autonomi, governi locali o set- 
tore privato, per garantire una gestione depoliticizzata dei sistemi con criteri più tec- 
nici e commerciali. L’esperienza regionale mostra che questa divisione delle funzio- 
ni è inevitabile nei casi in cui si decida di privatizzare l’erogazione di servizi, ma che 
essa è altresi assai opportuna qualora si decidesse di mantenere la fornitura pubblica 
di tali servizi, visto che i prestatori possono cadere facilmente sotto l’influenza dei 
sindacati, degli uomini politici, degli investitori e dei gruppi di interesse.

Nel disegnare l’assetto istituzionale degli enti regolatori, si è cercato di accre- 
scere il livello di autonomia di questi enti per metterli al riparo da interferenze poli- 
tiche. La realtà dei fatti mostra, tuttavia, che spesso gli organi creati sono deboli, privi 
di effettiva autorità, con un grado di discrezionalità estremamente limitato e con mec- 
canismi inadeguati per la soluzione dei conflitti, che alterano la funzione regolatrice 
dello Stato. Questi enti, inoltre, sono soggetti ad interventi ad hoc da parte del pote- 
re esecutivo, a conflitti di competenza con i governi locali, a gestioni instabili, a bud­
get risicati, che ne ostacolano l’efficienza, ed a capacità giuridiche limitate per garan- 
tire un corretto esercizio delle loro funzioni.

Per quanto attiene all’erogazione di servizi, gli organismi operativi -  per la mag- 
gior parte di natura pubblica -  continuano a presentare gravi inefficienze operative e 
situazioni finanziarie precarie. Rimangono insoluti gravi problemi istituzionali e poli- 
tici, che si traducono nella mancanza di autonomia amministrativa di molti organismi 
di gestione e nel predominio di criteri politici nell’amministrazione, ivi compresa la 
selezione del personale e la definizione delle tariffe.

Riforma della struttura industriale del settore

Dagli anni ’80, la tendenza generale ha puntato sul decentramento soprattutto 
verso il basso, ossia verso i comuni. La motivazione addotta era legata all’esigenza 
di avvicinare la soluzione dei problemi alla popolazione locale e di sfruttare le inizia- 
tive presenti sul campo e la vicinanza degli utenti. Malgrado alcuni casi sporadici di 
buona erogazione dei servizi da parte degli enti locali, in linea di massima il decen- 
tramento, lungi dall’accrescere l’efficienza nelle forniture, ha creato una serie di pro- 
blemi nuovi che hanno inasprito quelli già esistenti.

Riforma della struttura istituzionale del settore
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Il problema principale è legato alla perdita di economie di scala, che hanno 
un’importanza cruciale in queste attività. In questo settore il decentramento compor­
ta un aumento dei costi e incide sulla fattibilità dei servizi, poiché la stragrande mag- 
gioranza dei comuni dell’area latinoamericana sono troppo piccoli rispetto alla scala 
minima di efficienza delle prestazioni. Tra i problemi causati dalla municipalizzazio- 
ne si rileva quanto segue: (i) un’eccessiva frammentazione del settore ostacola l’atti- 
vità di regolazione; (ii) riducendo la dimensione delle zone di servizio e rendendole 
più omogenee, si limitano le possibilità di sussidi incrociati incoraggiando, al con- 
tempo, i processi di scrematura del mercato che escludono i poveri; (iii) la fornitura 
di servizi rientra nel rapporto con i gli enti locali che spesso porta ad una politicizza- 
zione delle decisioni tecniche e al cattivo uso dei fondi pubblici; (IV) assenza di 
attenzione alle aree rurali; (v) ostacoli e mancanza di incentivi per la protezione delle 
fonti di raccolta dell’acqua e per il controllo dell’inquinamento idrico.

Queste considerazioni fanno ritenere che non si tratta tanto di operare scelte radi- 
cali quanto di strutturare sistemi equilibrati, che poggino su considerazioni tecniche, 
disponibilità di risorse e possibilità sia di sfruttare le economie di scala sia di ridurre i 
costi di transazione. Vale la pena segnalare che il Cile, probabilmente il paese di mag- 
giore successo dell’area, ha adottato un modello basato su imprese regionali che 
coprono un’area significativa del territorio, ciò che ha consentito sia di realizzare le 
economie di scala sia di sfruttare i vantaggi derivanti dal decentramento.

Partecipazione del settore privato

Negli anni ’90, praticamente tutti i paesi dell’area hanno adottato politiche 
volte ad incoraggiare la partecipazione privata nella fornitura di servizi idrici e di 
igiene. Tuttavia, finora, soltanto l’Argentina e il Cile hanno registrato una presenza 
significativa di operatori privati. In Argentina, la maggior parte delle privatizzazio- 
ni si sono rivelate insostenibili, quanto meno nella forma originale. Molti concessio- 
nari stranieri hanno abbandonato il paese e hanno citato il governo argentino davan- 
ti a tribunali internazionali di arbitrato, poiché l’impianto originale dei contratti e gli 
schemi regolatori adottati non erano in linea con le condizioni generali dell’evolu- 
zione dell’economia nazionale. Si calcola che le aziende private in Argentina sono 
passate da una posizione in cui rappresentavano circa il 70% della fornitura di ser- 
vizi alla metà degli anni ’90, all’attuale 30%.52 In Cile, il processo ha avuto mag- 
giore successo ed è riuscito a coinvolgere tutte le aziende del settore. Malgrado ciò, 
anche in Cile si tende a pensare che, “per legittimare la gestione delle aziende pri­
vate, la presunta maggiore efficienza nell’uso delle risorse dovrebbe comportare una

52 Lentini, Emilio (2008)
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riduzione progressiva delle tariffe dei servizi” ;53 ció che non si è ancora verificato.
Quali sono stati gli effetti della partecipazione privata nei servizi di acqua pota- 

bile e di igiene? Sfortunatamente, le informazioni disponibili non consentono di dare 
una risposta precisa a questa domanda cruciale. Possiamo dire soltanto che in alcuni 
casi sporadici si è riusciti ad attrarre gli investimenti privati in questo settore, ció che 
ha permesso di rimediare all’assenza cronica di finanziamenti e al degrado dei siste- 
mi, nonché di accrescere l’efficienza nell’erogazione dei servizi e i livelli di copertu- 
ra e di qualità dei servizi. Tuttavia, in linea di massima, i livelli di copertura hanno 
seguito un trend simile nelle aree affidate a fornitori sia pubblici sia privati.54

D’altro canto, le caratteristiche del processo di inserimento del settore privato; la 
rapidità con la quale hanno avuto luogo le trasformazioni; i pregiudizi ideologici 
rispetto al ruolo regolatore dello stato; il disconoscimento dei limiti strutturali delle 
economie nazionali; l’instabilità macroeconomica; la scarsa esperienza in tema di 
regolazione; il basso livello iniziale delle tariffe hanno portato a controversie, conflit- 
ti, rinegoziazioni e talvolta a diversi insuccessi (come è accaduto in Argentina, Bolivia 
ed altri paesi). Si calcola che circa il 75% dei contratti di partecipazione privata in que- 
sto settore sono stati rinegoziati, con un intervallo medio tra le rinegoziazioni di appe- 
na 19 mesi.55 Nella maggior parte dei casi, le rinegoziazioni hanno comportato ritardi 
e ridimensionamenti degli impegni negli investimenti e nell’aumento delle tariffe.

Gli insuccessi che hanno costellato le privatizzazioni del settore hanno insegna- 
to che se le economie nazionali non sono in grado di generare risorse sufficienti per 
pagare i servizi, gli investitori stranieri non intervergono con risorse economiche 
aggiuntive, per cui i servizi non sono sostenibili. Di qui l’esigenza di prestare parti- 
colare attenzione all’analisi della sostenibilità economica e finanziaria dei contratti, 
alla capacità di pagamento della popolazione, alle fonti e alle condizioni di finanzia- 
mento, nonché ad altri limiti strutturali delle economie nazionali.

Formulazione degli ambiti di regolazione

In termini generali, la regione ha implementato ambiti regolatori deboli, se raf- 
frontati alla pratica normativa esistente in questo settore nei principali paesi. Nascono 
da qui le preoccupazioni per ambiti normativi troppo permissivi, l’insoddisfazione per 
gli scarsi meccanismi di tutela dei consumatori, il controllo dei prezzi di trasferimento 
nelle transazioni con le aziende associate, la vulnerabilità ad influenze esterne degli enti 
regolatori, l’ambiguità sul livello di autonomia, la mancata applicazione del concetto di

53 Stranger, Sigrid e Alex Chechilnitzky (2003)
54 Clarke, George; Katrina Kosec e Scott Wallsten (2004)
55 Estache, Antonio; José-Luis Guasch e Lourdes Trujillo (2003)
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ricavi ragionevoli, per non parlare del problema dei comportamenti opportunistici, del 
ritardo negli investimenti, del disconoscimento degli interessi sociali ed ambientali e, 
in taluni casi, di lacune a livello tecnico. Come conseguenza di queste problematiche, 
le questioni connesse al miglioramento e al rafforzamento degli ambiti di regolazione 
occupano un posto di primo piano nell’agenda dei governi della regione.

Una importante lezione è stata appresa dal periodo delle riforme che ha caratte- 
rizzato gli anni ’90: la definizione di un ambito di regolazione e la concezione e l’as- 
setto istituzionale degli enti a ciò preposti devono precedere i processi di privatizza- 
zione.56 In caso contrario, le riforme possono diventare instabili, dare luogo a trasfe- 
rimenti patrimoniali e ad ingiustificati ricavi perfino in quantità considerevoli, senza 
peraltro garantire l’efficienza nell’erogazione dei servizi ed attrarre nuovi investi- 
menti nel settore.

Politiche tariffarie e sistemi di sussidi

Da molto tempo l’applicazione di tariffe di autofinanziamento ha costituito un 
principio comunemente accettato nel settore dell’acqua potabile e dell’igiene, segna- 
tamente nelle zone urbane, anche se in pratica questo principio è stato applicato solo 
di rado. Nella schiacciante maggioranza dei casi, le tariffe non coprono i costi reali 
della fornitura di servizi. Di conseguenza, i finanziamenti -  e specialmente gli inve- 
stimenti -  provengono da fonti esterne, essenzialmente da quote allocate nei bilanci 
dei vari livelli di governo. Questi finanziamenti hanno seguito tuttavia un trend alta- 
lenante, che riflette le priorità politiche ed i ridimensionamenti derivanti dalle diffi- 
coltà macroeconomiche.

Se consideriamo che la regione registra la peggiore distribuzione del reddito 
a livello mondiale ed è caratterizzata da alti tassi di povertà e di indigenza, gli ade- 
guamenti tariffari verso livelli di autofinanziamento sono necessariamente modesti 
dato, lo scarso livello di reddito di importanti strati della popolazione. La risposta 
tradizionale a questi problemi è rappresentata da sussidi incrociati all’interno dello 
stesso bacino di utenza tra gli utenti che hanno maggiori capacità economiche e 
quelli con scarso livello di reddito. Sebbene la politica tariffaria di molti paesi con­
tinua ad essere basata sui sussidi incrociati, tale approccio è stato criticato perché 
è stato causa di cronici problemi finanziari per le aziende fornitrici. La spiegazio- 
ne di questa situazione è dovuta al fatto che, spesso, per evitare che l’applicazione 
dei sussidi abbia effetti negativi sulla situazione finanziaria delle aziende fornitri- 
ci, le tariffe applicate agli strati più abbienti dovrebbero aumentare ad un livello 
tale da renderli di fatto impraticabili sotto il profilo economico e politico: per cui,

56 CEPAL (2000)
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in alternativa, si è costretti a ripianare i deficit con risorse provenienti da altre voci.
Per sostituire questo schema pragmatico, molti paesi manifestano interesse -  

talvolta retorico -  ad implementare sistemi sofisticati di sussidi alla domanda, finan- 
ziati dallo Stato e rivolti alle fasce meno abbienti della società. Il Cile è riuscito ad 
implementare e consolidare un sistema di questo tipo. Il sistema ha dato risultati posi- 
tivi poiché ha garantito la sostenibilità finanziaria del settore, fornendo, al contempo, 
un sostegno pubblico agli strati più deboli della società. Tuttavia, va ricordato che, 
per l’applicazione effettiva di sussidi di questo tipo, risultano fondamentali alcuni 
requisiti di base ai quali molti paesi non sono ancora in grado di ottemperare: (i) un 
sistema fiscale capace di generare risorse sufficienti, anche in tempo di crisi; (ii) 
capacità amministrativa di individuazione, distribuzione e assegnazione.

Riflessioni finali sulla situazione dei servizi idrici e di igiene

Situazione attuale del settore idrico e di igiene nella regione:
• Anche se la situazione cambia a seconda dei paesi, i livelli di copertura raggiun- 

ti nella regione possono essere considerati ragionevoli, con l’eccezione del trat- 
tamento delle acque di scolo. Tuttavia, rimangono gravi lacune nell’accesso ai 
servizi, che penalizzano essenzialmente le fasce di popolazione a basso reddito 
e le zone rurali.

• Dagli anni ’80 per diverse ragioni il settore è stato oggetto di riforme profonde 
in quasi tutti i paesi della regione. Buona parte delle riforme intraprese non 
hanno avuto successo, perché non hanno tenuto conto dei limiti strutturali delle 
economie nazionali e dei principi condivisi dai principali paesi in materia di 
interesse pubblico, servizi idrici e regolazione dei servizi pubblici.

Priorità nei processi di riforma del settore:
• Perfezionamento degli ambiti di regolazione con particolare enfasi sugli aspetti 

seguenti: (i) rafforzare le competenze degli organi di regolazione; (ii) sviluppa- 
re procedure di accesso alle informazioni delle aziende soggette a regolazione; 
(iii) incoraggiare la partecipazione dei consumatori al processo regolatore; (iv) 
perfezionare le procedure di soluzione delle controversie; (v) adattare i sistemi 
di regolazione alle caratteristiche specifiche degli organi preposti all’erogazio- 
ne dei servizi.

• Adeguamento delle tariffe per raggiungere un livello di autofinanziamento con 
la creazione di sistemi efficienti di sussidi, rivolti agli utenti a basso reddito. 
Nella concezione di tali sistemi la precedenza va accordata ai meccanismi diret- 
ti, evitando sussidi incrociati. Parimenti, è necessario recuperare il ruolo tradi- 
zionale dello Stato nel finanziamento degli investimenti necessari all’estensio-
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ne della copertura delle reti di servizi, per raggiungere gli utenti appartenenti 
alle fasce meno abbienti .

• Il consolidamento della struttura industriale del settore -  in molti casi, a metà stra- 
da tra l’accentramento eccessivo tipico degli anni ’60 e ’70 e l’estrema frammen- 
tazione degli anni ’80 e ’90 -  è un’esigenza evidente per la maggior parte dei paesi.

• Miglioramento del processo decisionale. I paesi devono compiere un’analisi cri­
tica delle alternative di espansione (relativamente alle forme di finanziamento, 
tecnologie, modalità di fornitura, garanzie pubbliche, ecc..) e strutturarle in 
modo tale che non diventino un onere per l’economia e i cittadini, penalizzan- 
do la crescita. Inoltre, è di cruciale importanza approfondire l’analisi degli effet- 
ti degli accordi internazionali di protezione degli investimenti e del commercio 
sulla capacità nazionale di regolamentare i servizi di pubblica utilità.

Energia elettrica

Origine e motivazione delle riforme. I processi di riforma e di regolazione.

Le riforme energetiche, intraprese negli anni ’90 nella maggior parte dei paesi 
dell’America Latina e dei Caraibi, ebbero origine e motivazioni simili, sebbene ogni 
sottosettore presenti differenze di orientamento e di distribuzione delle responsabili- 
tà tra lo Stato e il settore privato. Il profilo di sviluppo energetico in voga negli anni 
’70, basato sul ruolo centrale dello Stato ed un alto livello di indebitamento, è stato 
considerato ormai esaurito dalla maggior parte dei paesi (Fernando Sánchez Albavera 
e Hugo Altomonte, 1997).

Ciò si spiega con diversi fattori: contraddizioni tra politiche macroeconomiche 
e politiche energetiche; il carattere della gestione pubblica; orientamento delle poli- 
tiche ridistributive; cambiamenti nella destinazione dei flussi di finanziamento ester­
no: riduzione della capacità di indebitamento. A questi fattori si è aggiunta la convin- 
zione diffusa sulla preponderanza delle forze del mercato nell’allocazione delle risor- 
se e sulle necessità dell’intervento dello Stato solo in presenza di alterazione dell’in- 
teresse pubblico, distorsione della libera concorrenza e minacce all’equità sociale.

Altre analisi sottolineano che le riforme scaturirono, oltre che dalle motivazio- 
ni ricordate, anche dall’esigenza di adeguare la struttura e il funzionamento dei siste- 
mi economici della regione al nuovo contesto mondiale, che appare in modo nitido 
dopo la crisi degli anni ‘80 (OLADE/CEPAL/GTZ 2000 e ristampa 2007). Si ritene- 
va che il precedente schema di crescita e di sviluppo dei paesi non fosse più sosteni- 
bile, a causa della incapacità dello Stato di raccogliere i finanziamenti necessari per 
sostenere uno schema del genere.
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Le principali motivazioni che furono addotte dai paesi per portare avanti le 
riforme energetiche, in generale, e quelle elettriche in particolare, possono riassumer- 
si nei seguenti fattori esogeni: a) Debito estero e bilancia dei pagamenti; b) Stabilità 
macroeconomica; c) Sviluppo dei mercati interni di capitale; d) Esigenza di investi- 
re nell’espansione dei sistemi. I fattori endogeni da ricordare sono invece: a) 
Esigenza di introdurre la concorrenza in segmenti o mercati dove ció risulti possibi- 
le; b) Rilanciare l’efficienza dei sistemi elettrici.

Modalità adottate dai processi di riforma

I cambiamenti nel settore elettrico hanno comportato la ristrutturazione dei mer- 
cati della catena -  generazione, trasmissione e distribuzione -  la comparsa di nuovi 
operatori, un nuovo assetto istituzionale, una modifica degli obiettivi nella fornitura 
di un servizio pubblico come l’elettricità, che ha portato alla definizione di diversi 
meccanismi nei sistemi di coordinamento economico delle tre compenenti principa- 
li: a) l’unità decisionale; b) il meccanismo di allocazione delle risorse, c) l’obietti- 
vo economico predominante. Nel constesto storico latinoamericano caratterizzato 
dalla crisi del debito, a partire dal 1982 gli obiettivi di trasformazione profonda del 
settore elettrico puntavano a migliorare la qualità del servizio fornito agli utenti e a 
frenare il drenaggio dei fondi dell’amministrazione centrale per tamponare le perdite 
delle aziende elettriche al fine di agevolare la riduzione del deficit pubblico. 
(H.Altomonte, 2002).

I 10 anni, in taluni casi i 20 anni, di riforme del settore elettrico hanno consen- 
tito di migliorare il funzionamento del sistema; tuttavia è giocoforza sottolineare il 
rallentamento della dinamica di questo processo, che potrebbe indicare la necessità di 
rivederne le basi per correggere e/o integrare alcuni aspetti del quadro normativo. (P. 
Maldonado, 2004).

Anche se hanno seguito il modello avviato dal Cile agli inizi degli anni ’80,57 
che ha avuto un forte sostegno della Banca Mondiale, molti paesi hanno deciso di 
apportare alcune modifiche suggerite dall’esperienza ultradecennale di applicazione 
del modello cileno. Ció ha riguardato soprattutto Argentina, Bolivia, Cile, Perù e 
recentemente la Colombia. Altri paesi hanno mantenuto il paradigma esistente, 
apportando alcune modifiche ed operando scelte diverse, come quella di inserire 
generatori indipendenti o altre varianti minori come il Costa Rica, Messico, Uruguay, 
Paraguay e Venezuela. Possiamo riassumere quanto detto distinguendo tre tipopolo- 
gie:

Controllo centrale o monopolio di Stato. Prima delle riforme, i sistemi elettri-

57 La Colombia ha adottato il sistema inglese di riforme.
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ci di quasi tutti i paesi dell’America Latina e dei Caraibi erano caratterizzati dalla pre- 
senza quasi esclusiva o predominante delle imprese pubbliche:58 le tariffe e gli inve- 
stimenti erano gestiti a livello centrale e si perseguivano obiettivi di promozione e di 
sviluppo, anche se erano frequenti le interferenze politiche per obiettivi di breve ter­
mine (fiscali, monetari, di partito).

Acquirente unico (o riforma moderata). Questo sistema è caratterizzato da 
un’apertura parziale in materia di generazione: si dà la possibilità a “generatori indi- 
pendenti”59 di operare nel settore della generazione, a patto che essi vendano la tota- 
lità della produzione all’azienda integrata verticalmente, che solitamente rimane nelle 
mani dello Stato nazionale.

Apertura totale delle reti (o riforma radicale). Consiste nella disintegrazione 
verticale della catena elettrica, come passo necessario per promuovere la concorren- 
za sul mercato della generazione e, in taluni casi, in quello della distribuzione, segui- 
ta da un processo di privatizzazione. In generale, questo tipo di sistema comporta l’e­
sistenza di due categorie di clienti: da un lato un’utenza libera che acquista l’energia 
a prezzi stabiliti liberamente con l’offerente e dall’altro un’utenza regolata per la 
quale l’autorità regolatrice stabilisce una tariffa.

La tendenza seguita dai paesi di passare da un modello di monopolio ad uno 
aperto o con acquirente unico si spiega per diversi fattori: a) Fattori tecnologici come 
la saturazione delle economie di scala nella generazione (progressi conseguiti nelle 
turbine a gas e tecnologie a ciclo combinato) e vincoli ambientali e di sicurezza; b) 
fattori ideologici, sostenuti essenzialmente dagli organismi finanziari internazionali.

S ta to  d e lla  r i fo rm a  e ca p a c ità  d e i s istem i

Dimensione del sistema Apertura totale delle reti Acquirente único Moicfolio di Stato
MW

0-500 Nicaragua Sumíame, Guiana Haiti,Bailados,Grenada

m i  000 Bolivia (a) S abrador Honduras, Giamaica

1 001-2 000 Panama, Guatemala Costa Rica, T. e 
To!' ago

Peru, Ecuador Uruguay2 COO-5 000 Cuba

5 C01-10 000
R.Dominicana

Cile Paraguay

58 Soltanto alcuni paesi dei Caraibi disponevano di aziende private integrate verticalmente regolamentate in base 
alla tradizione anglosassone come a La Paz.
59 IPP sigla inglese (Independent Power Producer)
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Dimensione del sistema 
MW

Apertura totale delle reti Acquirenie utico Monopolio dr Stato

10 001-20000 Colorrbia
>20000 Argentina, Venezuela (a) 

Brasile (b)
Messico

a) In base all’approccio normativo, questi paesi dovrebbero essere inclusi nella modalità di coordinamento del 
mercato. La collocazione nella tabella rispecchia la situazione di transizione. I casi della Bolivia (a partire dal 1° 
maggio 2006) e del Venezuela fanno intravedere la possibilità di ritornare ai sistemi di monopolio o oligopolio 
statale. b) nel caso del Brasile convivono sistemi diversi: apertura totale delle reti e aziende statali integrate ver­
ticalmente.
Fonte: Altomonte, Hugo; con base OLADE/CEPAL/GTZ (2003).

Vuoti normativi
Le riforme hanno introdotto un insieme di istituzioni volte a stabilire il quadro 

normativo, le sanzioni in caso di inadempienza, il coordinamento dell’operatività del 
sistema elettrico e la gestione dei mercati all’ingrosso e al dettaglio. Nella pratica, gli 
enti regolatori e di controllo non sono stati dotati delle risorse e dell’autorità suffi- 
cienti per assurgere ad interlocutore unico degli operatori del sistema, poiché spesso 
colui che regolamenta è preda di colui che è oggetto di regolazione. Dal canto loro, 
gli enti di controllo non disponevano né del quadro giuridico, né delle risorse umane 
e materiali per l’esercizio delle loro funzioni (Fernando Cuevas, 2005).

Sovente la pressione esercitata dalle politiche fiscali e/o dagli organismi multi- 
laterali per accelerare il processo di riforma ha portato alla definizione di quadri nor- 
mativi insufficienti, che non sono stati in grado di impedire una deriva verso la con- 
centrazione del settore, l’integrazione verticale e i comportamenti monopolistici, né 
di eliminare i vuoti normativi che hanno generato conflitti tra gli attori e insoddisfa- 
zione e lamentele da parte degli utenti, che non hanno trovato una soluzione attraver- 
so canali istituzionali.

I sistemi latinoamericani presentano numerose lacune a livello normativo, in 
buona parte dovute al sistema e al contesto socioeconomico. A questo proposito, vale 
la pena ricordare gli aspetti seguenti (Altomonte, Hugo; 2002):

Questioni istituzionali

Le lacune riscontrate sono legate alle difficoltà incontrate dall’ente regolatore all’i- 
nizio del suo operato, alla sua collocazione nell’architettura di potere e di governo; alla 
sua dipendenza dal potere politico (sarebbe ideale ottenere una piena autonomia rispet- 
to ai poteri politici); alla pressione esercitata sull’ente regolatore dalle aziende pubbliche 
e private, segnatamente dalle multinazionali; alle pressioni da parte di un nuovo gover­
no; ai problemi istituzionali provocati dalla costituzione dei paesi con regime federale.
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Tra i punti deboli a livello istituzionale dobbiamo ricordare la composizione e 
la gestione dei Centri di Distribuzione.

Queste lacune sono state evidenziate in situazioni di crisi, come quella emersa 
in Cile, caratterizzata dalla mancanza di fluidità e di trasparenza nella gestione delle 
informazioni. Ne sono una prova le dichiarazioni rese dinanzi alla Camera dei 
Deputati della Segreteria della Commissione Nazionale per l’Energia “...Per il 
CDEC risulta difficile potere gestire informazione oggettive. Le aziende hanno rag- 
giunto un livello di concorrenza e di diversificazione degli interessi commerciali tali 
da rendere difficile la consegna di informazioni adeguate al CDEC e al Ministero per 
l’Economia L’informazione dei CDEC non è a disposizione dei futuri investitori, 
delle imprese di distribuzione, degli utenti e neppure dell’ente tecnico di regolazio- 
ne” (Camera dei Deputati del Cile, 1999, p. 23).

Assenza di concorrenza sul mercato all’ingrosso

Nei paesi che hanno implementato lo schema di accesso aperto, la concentrazio- 
ne e la dimensione del mercato possono opporsi all’esistenza della concorrenza nel 
settore della generazione.

La disintegrazione verticale (con una separazione chiara e definita delle funzio- 
ni di ogni anello della catena) e il principio di accesso libero ed indiscriminato alle 
reti di trasporto e di distribuzione sono condizioni necessarie per la promozione della 
concorrenza effettiva e/o potenziale sui mercati dell’elettricità.

Investimenti cospicui nelle infrastrutture di trasporto e di distribuzione genera- 
no asimmetrie tra attori e/o barriere all’ingresso per i potenziali competitor su questi 
mercati.

La concorrenza richiede altresi la presenza di un certo grado di frammentazio- 
ne nelle fasi di generazione e di distribuzione, soprattutto nella prima fase. Un nume­
ro ridotto di operatori nel settore della generazione e l’eventuale esistenza di asim- 
metrie tra gli attori coinvolti in queste attività60 possono generare ostacoli importan- 
ti ad una reale concorrenza sul mercato.61 Ciò è confermato dalla misurazione del- 
l’indice Herfindhal-Hirschman per il 2006: l’Argentina con un indice di 1.190 e la 
Colombia con un indice di 1.305 presentano mercati moderatamente concentrati, 
mentre i mercati di Brasile (2.044), Perú (2.319), Cile (3.541) e Salvador (5.090) evi- 
denziano un alto grado di concentrazione.

60 Queste asimmetrie possono riguardare il volume dell’attività gestita da ciascun operatore, in condizioni diverse 
di accesso alla proprietà degli asset e qualsiasi altro aspetto legato al potere del mercato o a vantaggi competitivi.
61Atal riguardo appare eloquente l’esperienza della riforma del settore elettrico nel Regno Unito, dove la gene- 
razione si concentró essenzialmente in tre imprese; stando all’opinione di alcuni autori, la concorrenza sarebbe 
molto limitata. (Cfr, ad esempio,G. MacKerron, 1995)
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In molti paesi, la regolazione ha stabilito un meccanismo estremamente com- 
plesso per concretizzare l’estensione del trasporto.

L’iniziativa di questa estensione non poteva né può partire dal concessionario 
delle reti ad alta tensione esistenti. Essa deve scaturire da attori interessati (solitamen- 
te impegnati nella generazione): una volta portato a termine il progetto e superata la 
verifica tecnica, è necessario ottenere l’approvazione degli utenti della rete elettrica 
(che non sempre corrispondono ai beneficiari economici) nell’ambito di udienze pub- 
bliche condotte dagli enti di regolazione.

Tuttavia, nella pratica tale meccanismo si è rivelato scarsamente operativo, cau- 
sano problemi che, in ultima analisi, sono sfociati nell’allocazione inefficiente delle 
risorse, che può rivelarsi molto più onerosa rispetto ad un eccesso di impianti dovuti 
a meccanismi più centralizzati.

Disintegrazione della catena elettrica

La convenienza di procedere alla disintegrazione verticale della catena elettrica, 
come passo necessario per promuovere la concorrenza sui mercati, è legata alla gran- 
dezza assoluta dei sistemi elettrici (paese o regione di integrazione), considerando la 
parte interconnessa o che puó esserlo sul piano economico (Altomonte e 
Moguillansky, 1999).

Non si ritiene economicamente conveniente disintegrare sistemi dell’ordine di 
1.000- 2.000 MW o meno, poiché i costi di transazione, che si creerebbero in caso 
contrario, potrebbero superare ampiamente l’eventuale miglioramento dei costi attra- 
verso l’azione della concorrenza (effettiva o potenziale) (CEPAL, 1997).

D’altro canto, è molto probabile che in sistemi elettrici di questa portata le eco- 
nomie di sequenza (integrazione verticale) siano ancora più significative. Di conse- 
guenza, procedere alla segmentazione di sistemi piccoli può comportare un rincaro 
del servizio per l’utente finale.62

La disintegrazione verticale (con una chiara e rigorosa separazione delle funzio- 
ni proprie di ogni anello della catena) e il principio del libero accesso senza alcuna 
discriminazione alle reti di trasporto e distribuzione sono condizioni necessarie per 
promuovere la concorrenza effettiva e/o potenziale sui mercati dell’elettricità. 
Diversamente, i pesanti costi degli investimenti in infrastrutture di trasporto e di dis-

Trasmissione

62 Il tentativo di promuovere la concorrenza nei mercati piccoli e in via di sviluppo puó risultare controprodu- 
cente. Come afferma F.E.Banks nella sua analisi sulla deregulation e sulla privatizzazione nel settore elettrico “Il 
mercato è uno strumento valido che deve essere sfruttato al massimo possibile; tuttavia, il mercato ha i suoi limi- 
ti. Superare questi limiti potrebbe comportare costi insostenibili per i membri della società...” (F.E.Banks, 1997)
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tribuzione possono introdurre asimmetrie tra attori e/o barriere all’ingresso per i 
potenziali competitor.

Concorrenza sui mercati

Nel caso dell’elettricità -  che è per sua natura un bene non commerciabile che 
richiede l’impiego di reti di trasporto e di distribuzione -  l’introduzione di meccani- 
smi di mercato implica un delicato processo di architettura istituzionale e normativa. 
La partecipazione verticale ed orizzontale negli anelli di produzione, di generazione 
e di distribuzione è requisito fondamentale per incoraggiare un certo grado di concor- 
renza tra i relativi mercati (Héctor Pistonesi. 2003, p. 70).

Per questioni legate alla tecnologia63 ed alla razionalità predominante nei 
potenziali attori privati (alti tassi di rientro e veloce recupero degli investimenti), 
la disponibilità di gas naturale a basso costo costituisce un elemento che condi- 
ziona la concorrenza sul mercato della generazione. Se la tecnologia, che carat- 
terizza il settore, comporta costi elevati, questi diventeranno una barriera all’in- 
gresso, in quanto essi dovranno essere sostenuti dal nuovo operatore e non dalle 
aziende già presenti sul mercato. La principale implicazione normativa della teo­
ria dei mercati concorrenziali comporta la non esigenza o l’inconvenienza della 
regolazione dei mercati potenzialmente concorrenziali, soprattutto se la regola- 
zione costituisce una barriera giuridica al libero ingresso di nuovi operatori del 
settore.

In molti casi -  visto che il mercato all’ingrosso dell’elettricità è stato trattato 
come concorrenziale (e quindi non regolato) mentre la distribuzione è un’attività 
regolata -  si è verificata una sorta di divergenza nella scelta di investimenti, che in 
diversi paesi sta causando problemi nell’approvvigionamento elettrico.

Ad esempio, sono stati studiati i casi di alcuni paesi che presentano un mercato 
della generazione potenzialmente aperto alla concorrenza, ma con una dimensione 
ridotta che non consente la presenza di un numero elevato di operatori; i casi di mer­
cati nei quali l’accesso alle reti non è sufficientemente aperto; i casi di mercati con 
una concentrazione tale da non consentire l’accesso di nuovi attori.

In tutti questi casi è stato dimostrato che la concorrenza non era tale e che era 
necessario invece un certo coordinamento della catena, viste le caratteristiche di beni 
che vengono distribuiti attraverso le reti e la specifica natura dell’energia elettrica che 
non consente lo stoccaggio.

63 Possibilité di utilizzare strumenti ad alto rendimento anche se su scala ridotta (Turbine a gas a ciclo aperto e 
soprattutto a ciclo combinato)
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Cambiamenti tecnologici, efficienza ed indice di elettrificazione. Risultati di ven- 
t’anni di riforme

La privatizzazione del settore elettrico, l’esigenza degli Stati di avere aziende 
pubbliche che rispettino i requisiti di efficienza delle aziende private, l’eliminazione 
dei sussidi e la disponibilità di gas naturale hanno portato ad un generale migliora- 
mento dell’efficienza delle imprese, mediante l’adozione di tecnologie d’avanguardia 
(centrali a ciclo combinato) e la riduzione delle perdite operative.

Per quanto riguarda i costi di distribuzione, va segnalata una diminuzione delle 
perdite tecniche e non tecniche e un aumento del numero di clienti serviti. Nel caso 
della trasmissione, la maggiore efficienza si traduce in un aumento del voltaggio di 
trasmissione, spesso pari o superiore a 500 KV e raramente a 2 20  KV. (P. Maldonado, 
2004).

A tutt’oggi non è possibile ancora parlare di politiche energetiche rivolte a pro- 
muovere sostanziali cambiamenti tecnologici, fatti salvi i benefici impliciti derivanti 
dal quadro normativo e dall’introduzione di impianti di generazione più efficienti che 
consentono di spalmare i nuovi investimenti in un periodo di tempo più lungo. Ció è 
vero per le tecnologie efficienti sul piano energetico, come pure per le rinnovabili non 
convenzionali, per le quali, ad eccezione del Brasile, non si rilevano sforzi sistemici. 
E’ probabile che gli impegni sottoscritti a Johannesburg impongano l’obbligo di 
aumentare la quota delle energie rinnovabili nel mix energetico.

L’analisi dell’evoluzione dei prezzi all’ingrosso e al dettaglio evidenzia che 
non sempre l’aumento dell’efficienza nella generazione, dovuto all’inserimento di 
moderne tecnologie ad alto rendimento, ha portato benefici evidenti per l’utente 
finale, soprattutto per le fasce protette. In altri termini, non sempre la tendenza dei 
prezzi all’ingrosso è andata di pari passo con l’andamento dei prezzi del settore resi- 
denziale.

È addirittura sorprendente il fatto che, in alcuni paesi, il prezzo residenziale sia 
inferiore a quello del settore industriale, dove predominano le vendite nell’alta ten- 
sione: è probabile quindi che, nonostante gli obiettivi dichiarati delle riforme, venga- 
no mantenuti sussidi al consumo residenziale per ragioni sociali e/o politiche.

Per quanto riguarda l’efficienza tecnica dei sistemi elettrici, malgrado i miglio- 
ramenti introdotti in alcuni paesi come il Cile, la media delle perdite registrata nel 
periodo post-riforma è lungi dal mostrare un trend incoraggiante. A tale riguardo, 
osserviamo che le perdite mostrano una tendenza preoccupante poiché tanto in valo- 
ri assoluti (esse sono triplicate tra il 1980 e il 2006), quanto in termini percentuali 
rispetto ai consumi evidenziano una crescita di cinque punti, passando dal 20,5% al 
25,7% nel 2005, con un lieve calo al 24,5% nel 2006.
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America Latina e Caraibi andamento delle perdite (GWh e %)

1980 1990 2000 2005 2006
OFFERTA TOTALE (GWh) 35 9050,7 599 682,5 963 016,2 1117719 1 175970
CONSUMO FINALE (GWh) 297849,0 489 001,2 775 720,9 889113,2 944770,2
PERDITE (GWli) 61 2D 1,7 110681̂ 187 295,4 228605,7 31 220,3
perditea:onsumo(%) 211,55 22.63 24,14 25,71 24,47

Fonte: OLADE, SIEE luglio 2008

D’altro canto, malgrado l’assenza di informazioni sistematiche sull’indice di 
elettrificazione, vista l’alta densità demografica nelle aree urbane, si osserva una per- 
centuale altrettanto elevata dell’utenza elettrica. Ad eccezione di Haiti, Nicaragua, 
Honduras e Bolivia, e in misura minore del Perù, negli altri paesi oltre l’80% delle 
famiglie riceve energia elettrica.

A m e rica  L a t in a  e C a ra ib i: p o p olaz io n e co n  accesso  a l l ’e le ttr ic ità  (2 0 0 6 )

I prezzi: un limite per gli investimenti?

L’ingresso del gas naturale e gli impianti a ciclo combinato negli schemi tarif- 
fari dell’Argentina, insieme alla crescente concorrenza sul mercato all’ingrosso e alla
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svalutazione del peso nel 2 0 0 2 , provocarono il crollo dei prezzi sul mercato dei con- 
tratti ed una grande reticenza ad investire.

In realtà, il comportamento dei prezzi del mercato spot e dei contratti, gli effet- 
ti dei cambiamenti tecnologici nel parco di generazione e la concorrenza sul merca- 
to all’ingrosso evidenziano una tendenza al ribasso dei prezzi quasi dall’inizio del 
processo di riforme (1992) fino alla crisi della parità peso-dollaro, che nel mercato 
dell’elettricità si materializza nell’ottobre del 2 0 0 2 .

Il cambiamento di tendenza a partire da questa data è eloquente: i prezzi del 
mercato spot iniziano a crescere ad un tasso nettamente superiore alla media dell’ 
1,65% mensile fino a giugno del 2008, mentre il culmine viene raggiunto nel luglio 
del 2007 con un valore cinque volte superiore rispetto ad ottobre del 2002.

In cambio, i prezzi che fungono da base per il calcolo delle tariffe rivolte alle 
fasce protette, presentano caratteristiche dissimili. Da un lato, il confronto è possibi- 
le soltanto fino a novembre 2006, in quanto a partire da quel momento la normativa 
propone un prezzo che lo stato paga alle imprese di generazione e un prezzo diverso 
ad ogni società di distribuzione. Tra ottobre 2002 e novembre 2006 la crescita in que­
sto segmento di mercato è nettamente inferiore rispetto al caso precedente poiché si 
attesta sullo 0 ,6% mensile.

A rgen tin a: E voluzion e d ei p rezzi delle fasce p rotette  e sp ot (pesos a  d icem b re  2001/M W h)

i' ¡ '■ Espresso i ï j ' i

Fonte: elaborazione a partire dei dati di Zoratti Alberto (citato in Maldonado 2004), Cammesa e INDEC.
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Il Cile ha registrato un calo dei prezzi grazie all’introduzione delle centrali a 
ciclo combinato e a una politica di riduzione del costo di nodo, intrapresa nel 2000  al 
fine di attrarre investimenti nelle attività di generazione.

Tra il 1994 e il 2002 si evidenzia una riduzione sistematica da 0,044 a 0,033 
US$/KWH (P.Maldonado, CEPAL 2004). Tuttavia, vista la crisi degli approvvigiona- 
menti di gas proveniente dall’Argentina, la crisi degli investimenti nella generazione 
e la risposta a tale crisi con l’approvazione di una nuova legge nel marzo 2005, i prez- 
zi medi del principale sistema interconnesso iniziano a crescere: in media tra novem­
bre 2006 e il 1° luglio 2008 l’aumento è del 2,2% in termini reali. Tuttavia, se consi- 
deriamo il periodo maggio 2007-luglio 2008, l’aumento è quasi doppio rispetto al 
precedente, attestandosi sul 4,3% mensile.

P rezzo  m ed io  d e l m e rca to  n e l s is tem a  in terco n n e sso  ce n tra le

DATA DI PUBBLICAZIONE DEL M M  Base SIC PMM SIC Var % Rispetto al
PREZZO MEDIO MENSILE [$ikWhl in pesos UlkWh] * in M M  Base

cileni pesos aleni

02 Novembre 2306 28,71 28,71 0,00%
01 diceirbie 2006 28,71 283 -1,46%
02 gennaio 2007 28,71 27,28 -5,02%
01 febbraio 2007 28,71 27,18 -5,35%
01 muzo 3307 28,71 27,46 4,38%
02 aprile 2007 28,71 28,13 -2,04%
02 maggio 2007 30,03 30,03 0,00%
01 giugno 2007 301,03 31,92 6,32%
03 luglio 2007 30,œ 33,65 12,07%
01 ago; to 2007 33,65 35,93 6,79%
035etteirt>ie 2007 33,65 38,26 13,72%
01 ottobre 2007 38,27 41,47 8,38%
02 nove nire 2007 43,52 43,52 01,00%
Q3diceiriie 2007 43,52 44,17 1,50%
02 gemaio 2038 43,52 43,81 0,68%
01 febbraio 2008 431,52 43,53 0,03%
03 mam 2008 43,52 43,91 0,90%
01 apnle 2038 43,52 45,45 4,44%
02 maggio 2008 49,41 49,41 aoo%
02 giugno 2008 49,41 50,81 2,83%
01 luglio 2008 49,41 52,89 7,03%

* Valore reale alla data di pubblicazione considerando l’indice dei prezzi al consumo nel secondo mese prece­
dente alla data indicata.
Fonte: Commissione Nazionale per l’Energia, http://www.cne.cl/electricidad/destacados/precio_medio/Pre 
cio%20Medio%20de%20Mercado%20SIC.xls. Luglio 2008
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In ultima analisi, i prezzi in Perù sono nettamente superiori rispetto a paesi come 
il Cile e l’Argentina.

Questa situazione si giustifica con l’evoluzione di due tendenze diverse. La 
prima, che va dal 1995 al 2002, è caratterizzata da un forte calo dei prezzi sul mer- 
cato libero e regolato, mentre la seconda, che va dalla fine 2002 al 2007, comporta 
un aumento sostenuto, che non riesce a compensare il crollo del periodo precedente.

In questo modo, l’ingresso del gas di Camisea ha avuto effetti pressoché inesi- 
stenti ed il prezzo medio sul mercato regolato è diminuito del 12% negli ultimi dodi- 
ci anni. (Vedi Tabella)

P e rù . E v o lu z io n e  d e l p rezzo  m ed io  d e ll’en e rg ia  e le ttr ic a  (ce n tesim i d i dollaro/kW h)

Anno

1995
19%
1997
1998
1999
2000 
2001 
2002
2003
2004
2005
2006
2007 (stimato)
Incremento 2007)06 
Variazione media 2002/2007 
Variazione media 1995/2007 
Incremento 2007/1995

Totale
8.4 
8,6 
8,2 
2,1 
6,8 
7,2 
6,9 
6,6 
6,6 
7,0 
7,6
7.5 
7,4 
-2% 
2% 
-1% 
-12%

Tço di mercato 
Regotunenialo

10,1
101,4
10,1
8,8
83

83
8.4 
8,7
9.4 
93 
9,1 
-1% 
2% 
-1% 
-10%

Lf>ero
5,1
53
5.4 
43 
43 
53
4.7
4.7
4.6 
53
5.6
5.6
5.4 
-2% 
3% 
1% 
TA

Fonte: MEM, Direzione generale per l’elettricità. Indicatori del Mercato elettrico 1995-2007.

Ad eccezione del Perù, diversi studi sull’America Latina sottolineano l’assenza 
di meccanismi efficaci volti a trasferire ai piccoli e medi consumatori la diminuzio- 
ne dei prezzi dell’elettricità nel mercato all’ingrosso registrata nel 2006.
Questo significa che le imprese di generazione, non essendo regolate, percepiscono 
una redditività associata al rischio di qualsiasi attività economica, mentre le aziende 
della distribuzione, che sono regolate, riscuotono una tariffa legata ai costi senza cor- 
rere particolari rischi relativi alle utilities o ai profitti di questo tipo di attività. 
Pistonesi (2000) segnala che “la tendenza decrescente dei prezzi sul mercato all’in- 
grosso non si è trasferita in modo significativo sulle tariffe applicate sui mercati della
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distribuzione”. A sua volta, Finon (1995) sottolinea che per l’America Latina il red- 
dito generato dal sistema elettrico si sposta dai consumatori agli azionisti e ai mana­
ger delle aziende privatizzate. In effetti, possiamo dimostrare che queste evoluzioni 
tariffarie hanno generato una quota di utili di gran lunga superiore alla media, come 
è accaduto in Perù dove si è superata la soglia del 15% tra il 1995-1998, (H. 
Campodónico, 1997), e in Cile, dove Chilectra registra un rendimento rispetto al 
patrimonio del 22% (G. Moguillansky, 1997).

Redditività: un’ulteriore barriera agli investimenti?
Questa redditività contrasta con quella del settore della generazione che, nel 

caso di Endesa, ha raggiunto in quest’ultimo decennio livelli accettabili (6,9%) sol- 
tanto nel 2000  e nel 2006, mentre è stata fortemente negativa nel 2002  ed ha raggiun- 
to livelli trascurabili negli anni restanti.

Redditività delle imprese di distribuzione in Cile
CGI UDMMtQ came lia, ramie me ELIQSA EUHAII COIMI EHÏLM LUC®AL

1 992-95 10,+7 21,38 11.» 17,33 22,12 10,2 Í 5,7 1»,91 7,85

1991-99 11,91 22,79 19,38 23,1 21,51 180* 13,*2 17,3* 12,9*
2000-02 UÏ8 2785 Ï7TO 1912 U59 1727 1832 ÏXÔ5 ÜT

Fonte: Lomuscio, Leonardo (2004)

R e d d itiv ità  n e lla  g en erazio n e : i l  caso  d i E N D E S A  

Redditività (utile netto/pAtnmDmo netto, in %) Business delTeletfcdcità
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Spsgr» e Portogallo 26,9 24,9 47,8 189 18(0 22,5 30,8
America Latiiu 5,2 6,9 -9,4 1,6 2,3 33 6,9
Resto dell’Biropa 08 2 8 7,3 IRO 15,0

Fonte: Rozas, Patricio; Internazionalizzazione e strategie di impresa nel settore elettrico dell’America Latina: il 
caso ENDESA. CEPAL, Serie DRNI 133, in stampa.

Probabilmente, il differenziale di redditività costituisce uno dei fattori che ha 
influito e continua ad influire sull’evoluzione degli investimenti nella generazione.

In mancanza di informazioni dettagliate per altri paesi dell’America Latina, l’a- 
nalisi delle differenze nei ritmi di crescita della potenza installata e il consumo ci per- 
mettono di osservare che il ritmo degli investimenti nell’offerta non ha rispecchiato 
la crescita dei consumi.

96



In effetti, dal 1970 al 2006 il tasso medio era del 4,4% su base annua, mentre 
quello della potenza installata non raggiungeva il 4%.

Il ritardo accumulato dagli investimenti nella generazione si è fatto sentire in 
modo marcato negli ultimi venti anni, soprattutto a partire dal 1990, con tassi di cre- 
scita della potenza installata in continuo declino: il 9% tra il 1970 e il 1980; 5,4% nel 
periodo 1980-90; 3,6% tra il 1990 e il 2000; 3,1% tra il 2000 e il 2006.

America Latina: tassi di crescita dei consumi e della potenza installata

Periodo

PO T IN TT -S-VOMOUMO |

Fonte: elaborazione a partire dai dati SIEE-OLADE

Scarsi progressi nel processo di integrazione elettrica

La mancanza di incentivi stabiliti dalla regolamentazione incide sugli investi- 
menti nelle reti di trasporto dell’energia64 e quindi sull’efficienza energetica, poiché 
aumenta le perdite causate dalla congestione e ritarda la sostituzione di materiale 
poco efficiente (trasformatori, cavi, conduttori di distribuzione e trasmissione).

Malgrado i vantaggi e gli evidenti miglioramenti dell’efficienza dei sistemi elet- 
trici nel loro complesso, non sono stati fatti passi avanti di rilievo nel processo di 
interconnessione a livello regionale.

64 Ciò risulta più evidente nella trasmissione rispetto alla distribuzione.
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L’eccezione è costituita da paesi dell’America Centrale e della Regione Andina 
che hanno compiuto sforzi importanti in tal senso: nel primo caso, nel concretizzare 
l’idea e nel secondo nel tentativo sistematico di portare avanti il processo partendo 
dalle basi, prima di passare all’esecuzione pratica. Con ciò non vogliamo ignorare 
l’importanza delle centrali binazionali e in misura minore dei primi interventi posti 
in essere dai paesi della Regione.

Per rilanciare questo processo è necessario fra l’altro: a) stabilire accordi tra 
paesi al fine di omogeneizzare aspetti fondamentali della regolamentazione in 
entrambi i paesi, come ad esempio, la remunerazione delle reti di trasmissione; b) 
identificare condizioni di complementarietà volte allo sfruttamento delle risorse di 
ogni paese, in periodi piovosi, normali o di siccità; c) definire le condizioni commer- 
ciali e l’operatività delle transazioni a breve e a lungo termine; d) normalizzare i 
requisiti che disciplinano l’affidabilità del sistema; e) definire la composizione, il 
ruolo e l’autorità dell’ente responsabile dell’operatività e del funzionamento del 
sistema comune.

Tuttavia, l’aspetto forse più importante è legato alla relazione tra i processi di 
integrazione elettrica e la soluzione delle connessioni internazionali di gas naturale, 
soprattutto per i paesi dell’America del Sud. Nella misura in cui i sistemi di surplus 
di energia elettrica sono basati sui cicli combinati a gas naturale, appare chiaro che lo 
scarso sviluppo dei mercati del gas influisce sulle interconnessioni internazionali che 
coinvolgono più paesi e che travalicano l’ambito degli accordi bilaterali.

La reazione di due paesi di fronte alla crisi degli investimenti

Due paesi, Cile e Brasile, hanno reagito alla mancanza di investimenti promul­
gando nuove leggi.

In Brasile, la legge del marzo 2004 ha creato un “Pool” (Ambiente de 
Contratação Regulado), che cerca di calibrare la domanda e l’offerta di elettricità. 
Questo modello, che si ispira al sistema dell’acquirente unico, consente la creazione 
di una quota di mercato di “rischio” che, non essendo regolato, viene lasciato alla 
contrattazione libera tra generatori e clienti liberi (contratti per una potenza superio- 
re ai 10 MW). Nel sistema brasiliano coesistono, quindi, contratti a lungo termine, 
mercato spot, mercati regolati, ecc.

L’aspetto più importante di questa legge è il fatto che l’elettricità da commercia- 
lizzare nel Pool avrà un prezzo calcolato sulla media di tutti i contratti a lungo termi­
ne e sarà lo stesso per tutte le imprese di distribuzione. Il rischio dell’intera attività 
verrà assunto da tutti gli attori, ossia da generatori, distributori ed utenti. In questo 
modo, nel caso del Brasile, si cerca di garantire gli investimenti necessari per rifor- 
nire il mercato.

98



In Cile, una prima legge (No. 19940) è stata promulgata nel marzo 2004 per 
regolamentare le tariffe di trasmissione e predisporre incentivi di minore entità per gli 
investimenti. Visto lo scarso incremento degli investimenti, è stato necessario appro- 
vare una seconda legge (No. 20.018) nel maggio 2005, che prevede incentivi più 
robusti agli investimenti privati nella generazione. In effetti, i distributori devono fare 
gare pubbliche per l’energia e la potenza con scadenza decennale, per garantire l’ap- 
provvigionamento a medio termine a favore dei clienti liberi e regolati. Questa legge 
fissa un sistema di prezzi a lungo termine stabilizzato per un minimo di dieci anni.

Riflessioni sulla situazione elettrica

Alla luce dei risultati relativi alla concentrazione della proprietà e alla reintegra- 
zione verticale di fatto derivante soprattutto dalla transnazionalizzazione del settore, 
sarebbe più utile forse promuovere l’integrazione verticale dei sistemi, per lo meno 
nei sistemi medi e a maggior ragione in quelli piccoli, imponendo ai futuri conces- 
sionari l’obbligo di soddisfare il fabbisogno della zona ad essi assegnata. E’ necessa- 
rio quindi chiedersi se gli eventuali vantaggi della concorrenza, che nella pratica non 
si fossero verificati, siano in grado di compensare la vulnerabilità reale o potenziale 
dei sistemi con gli impatti economici, ambientali e sociali dovuti a disservizi nell’ap- 
provvigionamento.

Nei casi in cui si verifica tale situazione sarebbe opportuno riflettere se proce- 
dere ad una riforma di tipo classico con la disintegrazione del sistema e il mercato 
come suo operatore, ovvero mantenere lo schema dell’acquirente unico presente in 
alcuni paesi.

La vulnerabilità dei sistemi impone la definizione delle condizioni nell’ambito 
delle quali lo Stato potrebbe svolgere il suo ruolo sussidiario. In tal caso, le politiche 
pubbliche e quindi lo Stato non possono rinunciare a risorse economiche, legali e isti- 
tuzionali per assolvere al proprio ruolo sussidiario.

Un altro tema che vale la pena analizzare con una certa urgenza riguarda i pro- 
cessi di integrazione delle catene produttive. Da un lato, nel caso dell’elettricità, la 
concentrazione sempre maggiore che contraddistingue i paesi dell’OCSE, finirá per 
estendersi prima o poi all’America Latina, creando problemi nell’articolazione dei 
mercati e nei rapporti con le aziende di distribuzione. Dall’altro ci sono le integrazio- 
ni delle catene gas-elettricità che non solo portano all’esercizio di posizioni dominan- 
ti nel settore della generazione, ma anche all’esistenza di ambiti normativi privi di 
efficacia nella maggior parte dei paesi della regione.

Lo Stato deve garantire l’approvvigionamento e la qualità dei rifornimenti. A tal 
fine, è necessario coordinare, orientare e pianificare lo sviluppo del settore per rag- 
giungere un giusto equilibrio termico-idraulico nel parco di generazione, un’alta affi-
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dabilità del sistema e una diversificazione delle fonti energetiche: la qualità del ser- 
vizio incide sul confort degli utenti, sulla protezione delle strutture e sulla competiti- 
vità tra i paesi. Tutto ciò non esclude la responsabilità del settore privato, nel quadro 
stabilito dalla legge, di garantire l’espansione delle infrastrutture che risponda alle 
esigenze di efficienza economica e di qualità tecnica.

Gas Naturale

I paesi dell’America latina e dei Caraibi non sono attori significativi sul merca- 
to mondiale del gas. La loro partecipazione nelle riserve mondiali è leggermente 
superiore al 4%, percentuale simile a quella dei paesi del Nord America; mentre 
l’Eurasia e i paesi del Medio Oriente controllano il 36% e il 40% rispettivamente. La 
quota rimanente del 16% corrisponde ai paesi di Asia, Oceania ed Africa. Anche se i 
paesi della regione possono incrementare le riserve, è ovvio che per ora la geografia 
mondiale gira attorno agli eventi che si producono in Euro Asia e nel Medio Oriente.

L’offerta potenziale attuale nella regione si concentra in pochissimi paesi. 
Tuttavia non si è riusciti ancora a creare un’“istituzionalità” tale da incoraggiare l’in- 
tegrazione in materia di gas. I passi avanti hanno riguardato soltanto le interconnes- 
sioni bilaterali, alcune delle quali hanno provocato traumi nelle relazioni bilaterali, 
che hanno rafforzato la sfiducia nella sicurezza effettiva degli approvvigionamenti 
mediante contratto (Argentina con Cile, Bolivia con Argentina e Brasile). L’offerta 
attuale si attesta sui 279 TCF, mentre la domanda prevista tra il 2008 e il 2 0 2 0 , è sol- 
tanto di 104 TCF, il che consentirebbe un potenziale di esportazione in tale periodo 
di circa 175 TCF.

II Venezuela concentra il 69% dell’offerta di gas naturale, mentre l’Argentina e 
il Brasile assorbono il 35% e il 27% della domanda nel Sudamerica. Quest’area -  che 
sta cercando di fare passi avanti sulla strada dell’integrazione con il recente lancio del 
trattato UNASUR dopo le difficili esperienze di integrazione sub regionale a livello 
MERCOSUR e Comunità Andina di Nazioni -  è in grado di garantire l’autosufficien- 
za negli approvvigionamenti ed ha potenzialità per esportare verso altre regioni.

È interessante osservare che Venezuela, Bolivia e Perù, pur possedendo la mag­
giore offerta potenziale di gas, devono tuttavia riuscire ancora a creare consumi di 
massa interni di gas, mentre l’Argentina che, fino a qualche anno fa era un importan­
te esportatore, evidenzia un grande squilibrio tra offerta disponibile e previsioni di 
domanda di qui al 2020. Viceversa il Brasile, con le ultime scoperte e i forti incenti- 
vi alle attività di esplorazione sta riducendo significativamente il gap tra domanda ed 
offerta, anche se continueranno importanti importazioni di gas dalla Bolivia.

Da parte sua l’Argentina, in mancanza di mutamenti della situazione attuale,
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dipenderà sempre di più dal gas della Bolivia che, per diversi motivi interni, non regi­
stra un’evoluzione degli investimenti tale da garantire in avvenire il rispetto degli 
impegni nei confronti di Argentina e Brasile. Se in Bolivia non si modificherà l’at- 
tuale situazione, ci potrebbe essere il rischio di mettere in discussione la sicurezza 
degli approvvigionamenti al mercato argentino: questa situazione potrebbe essere 
mitigata con l’aumento delle attività di esplorazione in Argentina e con l’incremento 
delle riserve future.

S u d  A m e rica : r ise rv e  e d o m an d a  fu tu ra  d i gas n a tu ra le

RAI SI Offert» attuale 2D08 (T CF ) Domanda (T CT) Î0O8-Î0Î0
Algerina 17 37
Bolivia 22 2
Bru île 23 28
Colombia 4 6
Cile 1 7
Ecuador 3 1
Perú 17 4
Venezuela 192 19
TOTALE 279 104

Fonte: Gas Energy (Gas Summit,2008)

Gli investitori si interrogano sul futuro dell’industria argentina e boliviana, 
mentre viene visto con interesse il sostegno alle attività di esplorazione da parte della 
Colombia e del Perù, paese quest’ultimo che ha grandi possibilità di incrementare le 
proprie riserve. L’Ecuador non dovrebbe avere particolari difficoltà a coprire il mer- 
cato interno, mentre il Cile continuerà ad essere un importatore netto. Il dilemma del 
mercato cileno consiste nel sapere se la Bolivia e il Perù, insieme allo stesso Cile, 
saranno in grado di stabilire uno schema di integrazione in materia di gas, approntan- 
do un’agenda per il XXI secolo e dando soluzione a problemi che si trascinano dalla 
fine degli anni ’70.

Riforme e privatizzazioni

Le riforme nel settore degli idrocarburi si basavano sul presupposto che si trat- 
tasse di “commodities” e quindi di beni oggetto di transazione sulla base di quotazio- 
ni e modalità di vendita accettati in ambito internazionale e riconosciuti a livello isti- 
tuzionale (borse delle commodities). Le politiche pubbliche realizzate al riguardo alla 
fine degli anni ’80 e negli anni ’90 dai paesi della regione, sono state elaborate con­
siderando il grado di concorrenza dei mercati e stabilendo quindi il livello di regola-
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zione e di “deregulation”. Il prezzo della materia prima “gas naturale” veniva fissato 
in base a quotazioni internazionali di riferimento, mentre il prezzo dei prodotti deri- 
vati dalla trasformazione del gas naturale veniva stabilito dai produttori. La materia 
prima era oggetto di transazione dai bacini di sfruttamento della risorsa naturale fino 
agli stabilimenti di trasformazione e da questi ultimi ai circuiti di distribuzione, che 
portavano il prodotto agli utenti, residenziali, commerciali ed industriali.

La concorrenza dei mercati risultava fattibile ma incontrava alcune limitazioni. 
In primo luogo, la concorrenza tra produttori interni di commodities risultava molto 
difficile, nella misura in cui lo sfruttamento di gas naturale contava su un mercato 
garantito mediante la firma di impegni di vendita futura inseriti nel finanziamento dei 
progetti. In ogni caso, la concorrenza poteva scaturire dall’intervento di fornitori di 
altri paesi, a condizione che esistesse libertà di importazione. Tuttavia, la concorren- 
za avrebbe potuto trovare un limite nel fatto che i prezzi interni di gas naturale corri- 
spondevano anche a prezzi internazionali di riferimento simili a quelli applicati alle 
importazioni.

Qualora l’eventuale offerente decidesse di importare il gas, dovrebbe affrontare 
problemi di economie di scala nei trasporti, disporre di una capacità di stoccaggio, di 
un rigassificatore e di un sistema di distribuzione. Di qui la difficoltà di garantire la 
concorrenza sul mercato a causa degli alti costi di ingresso. Un ulteriore ostacolo alla 
concorrenza poteva nascere dal fatto che l’integrazione verticale era considerata il 
modo migliore per gestire il settore del gas naturale, anche se la disintegrazione pote- 
va risultare possibile in funzione della dimensione del mercato.

La concorrenza si scontrava con alcuni ostacoli presenti nelle diverse fasi del 
processo produttivo. Va ricordato che il trasporto mediante gasdotti è sempre un 
monopolio naturale; in questo contesto una rete parallela sarebbe giustificata solo 
nell’ipotesi poco probabile che risultasse più conveniente rispetto all’estensione del 
gasdotto esistente. Lo stesso accade nella distribuzione del gas, che dipenda dalla 
dimensione dei mercati di consumo: perciò la pratica corrente consiste nell’affidare 
concessioni di distribuzione, lasciando la possibile concorrenza nelle vendite al det- 
taglio sulla base dei servizi forniti ai consumatori.

Un argomento, che in quel periodo fu preso in esame, riguardava la definizione 
del carattere di servizio pubblico relativo alle fasi in cui il monopolio naturale costi- 
tuiva la modalità gestionale ritenuta più efficiente. Si accettò che il trasporto attraver- 
so i gasdotti e la distribuzione costituivano attività di servizio pubblico e quindi da 
sottoporre a regolazione, mentre l’estrazione sarebbe stata materia di concessioni o di 
contratti speciali: si incoraggiava cosí una concorrenza ex-ante rispetto alla parteci- 
pazione dello Stato nella distribuzione del reddito di gestione.

Questioni legate al carattere strategico del gas naturale e alla sua importanza per
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la sicurezza energetica furono affrontate nei casi di privatizzazioni dello sfruttamen- 
to di questa risorsa nei paesi che disponevano di riserve significative (Argentina e 
Bolivia), mentre nei paesi emergenti (Colombia e Perú), si scelse di promuovere la 
partecipazione privata in tutte le fasi produttive, essendo preponderante l’interesse a 
promuovere l’esplorazione e lo sviluppo dei mercati interni.

Eliminazione dei monopoli statali

Tra la fine degli anni ’80 e gli inizi degli anni ’90 si assiste alla contrapposizio- 
ne di due opzioni rispetto allo sviluppo dell’industria del gas naturale in America lati­
na. La prima proponeva la soppressione dei monopoli statali e quindi l’eliminazione 
delle barriere all’ingresso per l’esplorazione e lo sfruttamento (upstream); la secon­
da, facendo riferimento al carattere strategico del settore puntava a confinare la par- 
tecipazione privata alla distribuzione e alla commercializzazione al dettaglio 
(Downstream). In realtà, questo dibattito riguardò tutto il settore degli idrocarburi e, 
ad eccezione di Argentina e Bolivia che privatizzarono l’intero settore, le imprese sta- 
tali furono mantenute negli altri paesi con potenziale di idrocarburi, ivi compreso il 
Cile che non dispone tuttavia di risorse di idrocarburi. La situazione della Bolivia è 
cambiata recentemente a seguito della rinegoziazione dei contratti e il ripotenziamen- 
to dell’impresa “Yacimientos Petrolíferos Fiscales Bolivianos” (YPFB).

Sostanzialmente, l’approccio statalista si basava sulla considerazione del carat- 
tere strategico di una fonte energetica non rinnovabile e di uso diffuso che incide nel 
comportamento di molteplici attività ed utenti e che ha un forte significato macroe- 
conomico ed ambientale: a ciò si potrebbero aggiungere fattori geopolitici, legati alla 
sovranità e alla sicurezza nazionale. Come tesi contraria, si sostenne invece che il 
mercato degli idrocarburi era competitivo, nonostante la presenza di eventuali mono­
poli naturali legati alle caratteristiche nazionali: perciò era necessario uno stato rego- 
latore, al fine di incoraggiare l’eliminazione dei monopoli e l’integrazione verticale 
delle imprese pubbliche.

Si trattava di stabilire, cioè, se lo Stato dovesse assolvere un ruolo imprendito- 
riale preponderante, visto il carattere strategico degli idrocarburi, opzione questa che 
aveva giustificato le politiche nazionaliste degli anni ’60 e ’70, protrattesi fino agli 
anni ’80, in base alle quali l’ 85% dell’industria degli idrocarburi nei paesi 
dell’America Latina era direttamente o indirettamente sotto il controllo di imprese 
statali.

In realtà, questo dibattito era influenzato dal livello delle riserve accertate, pro- 
babili e da verificare di ogni singolo paese. I paesi che registravano un calo delle 
riserve sostenevano che ciò era dovuto alle barriere di ingresso poste agli investimen- 
ti privati o in certi casi alle modalità contrattuali vigenti ritenute poco incoraggianti.
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Per questa ragione l’apertura è stata più difficile, cauta e ponderata, in termini di 
alleanze strategiche, nei paesi con maggiori potenzialità come Messico, Venezuela e 
Brasile. Tuttavia, i primi due non hanno generato una dinamica di transnazionalizza- 
zione delle operazioni di “Petróleos de México” (PEMEX) e “Petróleos de 
Venezuela” (PDVSA) con la forza e l’apertura al mercato mondiale dei capitali fatta
da “PETROBRAS” in Brasile.

La riforma è stata più incisiva nei paesi che intendevano incrementare l’esplo- 
razione come Bolivia, Colombia e Perù, paesi che, ad eccezione della Bolivia, non 
hanno privatizzato le imprese pubbliche, anche se PETROPERU ha ceduto una parte 
delle sue operazioni indebolendosi in modo considerevole. Si può dire che il paradig­
ma delle riforme si è concentrato in Argentina con la privatizzazione di “Yacimientos 
Petrolíferos Fiscales” (YPF), prima impresa pubblica in Sud America.

Ristrutturazione dei mercati

Lo schema operativo delle riforme consistette nella ristrutturazione dei mercati, 
introducendo la concorrenza, dove era possibile, o regolando, dove non era possibile 
garantire condizioni competitive. Si considerava che in un’economia libera, sottopo- 
sta alle regole del mercato, non dovevano esistere “barriere all’ingresso” per lo sfrut- 
tamento delle risorse naturali (offerta libera da restrizioni) o per soddisfare la doman- 
da (domanda libera da restrizioni), considerando che l’approvvigionamento è “multi- 
viale” e che esistono modelli di commercializzazione e di quotazione di riferimento 
accettati a livello mondiale.

In questo contesto, sarebbe stato controproducente che l’offerta e la domanda 
potessero influenzare, in modo unilaterale o in forma concertata, l’evoluzione delle 
forze del mercato. Gli idrocarburi e i prodotti combustibili risultanti dalla loro tra- 
sformazione dovevano essere considerati come qualsiasi altro bene oggetto di trans- 
azione. Lo Stato doveva intervenire solo per correggere eventuali imperfezioni del 
mercato: il suo ruolo regolatore consisteva nel garantire una maggiore concorrenza e 
nel tutelare il patrimonio naturale. In questo senso le considerazioni relative alla sicu- 
rezza degli approvvigionamenti o all’equità sociale facevano riferimento a situazioni 
eccezionali, facendo entrare in gioco il principio di “sussidiarietà” dello Stato.

I maggiori limiti alla partecipazione privata esistono nell’ UPSTREAM del gas 
soltanto in Venezuela e Messico poiché nel resto dei paesi della regione è possibile il 
concorso privato. Ciò non significa che le aziende pubbliche non svolgono un ruolo 
importante, come è il caso di PETROBRAS, YPFB o ENARSA in Argentina, nel raf- 
forzamento delle capacità finanziarie.

Nonostante la forte impronta privatista dell’ultimo decennio del secolo scorso, 
le imprese pubbliche hanno continuato a mantenere la loro importanza nell’ “usp-
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tream” e oggi rappresentano una controparte fondamentale per i gestori transnaziona- 
li, vista la grande quantità di eccedenze concentrate nelle loro mani. A riprova di ciò 
va ricordato che le imprese pubbliche hanno investito, nell’ultimo decennio, oltre 100 

miliardi di dollari a fronte di 30 miliardi di investimenti privati. Per i prossimi anni 
PETROBRAS e PDVSA hanno annunciato investimenti di simile portata. Viceversa, 
nel “downstream” gli investimenti privati svolgono un ruolo di maggiore rilievo.

Mercato ed intervento pubblico

L’esperienza della regione indica che non è stata applicata una ricetta unica per 
affrontare la ristrutturazione dei mercati del gas naturale. Il discrimine per stabilire il 
livello di regolazione o di deregulation è stato costituito da diverse variabili, legate a 
fattori di interesse pubblico riconducibili alla sovranità nazionale e all’importanza 
strategica attribuita al settore; allo sviluppo dei mercati nazionali e alle modalità di 
inserimento nei mercati mondiali; ai rischi ambientali delle operazioni e al loro 
impatto sociale. Il fenomeno più importante degli anni ’90 è stato la ristrutturazione 
del mercato argentino che ha favorito la demonopolizzazione e la disintegrazione ver­
ticale dell’industria: questo schema è stato adottato da altri paesi, che, avendo scoper- 
to riserve di gas naturale, hanno deciso di sviluppare i mercati nazionali, come il Perù 
che ha seguito l’esempio argentino.

Ciò non vuol dire che sia stato deregolamentato l’ingresso nelle attività di esplo- 
razione e sfruttamento. Poiché la trasformazione del gas naturale è un processo lega­
to alla disponibilità di una risorsa naturale che appartiene allo Stato, le modalità di 
accesso all’esplorazione e allo sfruttamento sono sempre state oggetto di regolazione 
anche se, come abbiamo ricordato, in alcuni paesi sono esistiti o esistono monopoli 
statali a questo fine.

Regolazione dell’“upstream”

Le modalità di ingresso degli investitori e gli schemi operativi adottati nel corso 
degli ultimi decenni hanno dato vita a forme diverse di contrattazione tra lo Stato e 
le imprese private. Dalla concessione classica in voga fino agli anni ’60 si è passati 
ai “contratti di servizio di gestione” o di “partecipazione privata a rischio” per arri- 
vare agli anni ’90 con schemi di licitazione internazionale che sfociarono in nuove 
forme di contrattazione. A tale riguardo, dobbiamo ricordare i modelli contrattuali 
basati sulla concorrenza ex-ante, mediante licitazioni del tipo “chi offre di più allo 
Stato”, come quelle applicate in Brasile, Colombia e Perù.

La regolazione delle condizioni di esplorazione e di sfruttamento pone enfasi 
sulla tutela ambientale, sugli aspetti commerciali legati alla distribuzione degli utili
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di gestione che dipende da fattori variabili (facilitazioni per accedere alle risorse, 
indice di conoscenza della ricchezza esistente, aspettativa in termini di prezzi, costi 
medi ambientali, etc.). Un ulteriore elemento di interesse è legato al grado di priori- 
tà attribuito all’approvvigionamento del mercato interno: questo aspetto è stato par- 
ticolarmente sensibile negli ultimi anni, a causa dei conflitti provocati dalle interru- 
zioni nell’erogazione di gas dall’Argentina al Cile o dalla possibilità per il Perù di 
esportare in Messico o di vendere gas al Cile. L’Autorità pubblica è dotata di compe- 
tenze specifiche in materia di fiscalizzazione e controllo degli accordi stabiliti tra le 
parti.

La contrattazione dell’upstream poggia su alcuni aspetti essenziali, quali il 
rispetto degli obblighi di investire sia nell’esplorazione che nello sfruttamento, gli 
incentivi volti all’incremento delle riserve, l’affidabilità e la continuità operativa. In 
linea di massima, gli investitori insistono sull’esigenza di garantire la distribuzione 
dei ricavi in base alle condizioni di accesso e alla qualità delle risorse, ma anche in 
base alla compatibilità con altre modalità di investimento. Per tutte le operazioni 
all’estero essi insistono su: libertà di agire sul mercato dei cambi; importanti facilita- 
zioni per contrarre crediti esterni; svolgere transazioni commerciali di qualsiasi natu­
ra e soprattutto sulla piena libertà di trasferire utili all’estero, dopo avere onorato gli 
obblighi assunti contrattualmente.

Regolazione del “downstream”

Nella regolazione del gas naturale, i temi più sensibili riguardano, oltre all’ac- 
cesso alla risorsa naturale, il libero ingresso nelle reti di trasporto; la definizione dei 
prezzi e il livello di redditività nei punti focali della distribuzione; l’affidamento di 
concessioni di distribuzione in determinate zone di consumo; il trasferimento dell’ef- 
ficienza privata al consumatore.

La deregulation è iniziata eliminando i controlli sui prezzi del gas naturale alla 
“bocca del pozzo” e successivamente stimolando la concorrenza sul mercato all’in- 
grosso. Va precisato che questo mercato si riferisce alla vendita di gas ad utenti che, 
a loro volta, sono distributori o commercianti che operano in una o più località geo- 
grafiche, mentre il mercato al dettaglio si riferisce agli utenti finali che possono esse- 
re residenziali o grandi consumatori riforniti attraverso le reti di trasporto.

L’introduzione della concorrenza sul mercato all’ingrosso ha portato alla disin- 
tegrazione verticale, con la separazione delle attività di trasporto e di commercializ- 
zazione nonché consentendo il libero accesso di terzi ai gasdotti. Nella fattispecie si 
prevede che qualsiasi soggetto possa contrattare con un trasportatore, qualora esista- 
no capacità disponibili nel gasdotto.

Una volta scoperto il gas, le regole del gioco in vigore offrono un ventaglio di
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possibilità per la trasformazione industriale e il trasporto di questa risorsa, a secon­
da dei maggiori mercati di consumo. I gasdotti operano in regime di concessione e 
l’ingresso degli investitori avviene mediante gara, che consente di avere una concor- 
renza ex ante rispetto alle condizioni commerciali di trasporto del gas. La trasparen- 
za nelle condizioni di appalto è di particolare importanza per quanto riguarda l’ac- 
cesso alle reti di trasporto, soprattutto quando si tratta di paesi importatori di gas o 
che registrano deficit tra produzione e consumi interni poiché gli operatori dei 
gasdotti potrebbero fare discriminazioni nei confronti di eventuali importatori di 
gas.

Parimenti, dobbiamo ricordare che nel mercato del gas argentino, “il più vec- 
chio e più maturo” dell’America Latina, le aziende dei trasporti non possono compra­
re o vendere gas, mentre in Messico esistono restrizioni all’integrazione verticale nel 
contesto della regolazione dei monopoli e della concorrenza. In Colombia esiste un 
divieto simile a quello previsto in Argentina.

Una volta definita la disponibilità di gas -  mediante la produzione propria, l’im- 
portazione o la combinazione di entrambe -  gli acquirenti all’ingrosso e al dettaglio 
hanno un ampio campo di azione in funzione delle caratteristiche dei mercati di con­
sumo. In questa fase vengono insediate le reti di distribuzione e le modalità contrat- 
tuali con gli utenti, che si tratti di grandi aziende o di clienti residenziali.

In termini generali, i mercati del gas all’ingrosso della regione presentano due 
modalità fondamentali: mercati con sistemi di coordinamento centralizzato 
(Colombia, Messico e Venezuela) e mercati con un sistema di coordinamento affida- 
to al mercato (Argentina, Cile e Perù). In entrambi i casi i prezzi alla “bocca del 
pozzo” tendono a rispecchiare le quotazioni internazionali di riferimento.

In genere, i prezzi di importazione sono liberi, e nel caso della produzione inter­
na, quelli alla “bocca del pozzo” sono il risultato di una libera contrattazione tra i pro- 
duttori e gli operatori del mercato all’ingrosso, i quali a loro volta negoziano con i 
distributori ed eventualmente con i grandi utenti. Vale la pena ricordare che l’acces- 
so alle reti di trasporto è libero e che esiste una regolazione dei livelli tariffari.

Nei mercati al dettaglio -  nei quali troviamo i cosiddetti “utenti prigionieri” -  
gli enti regolatori stabiliscono i criteri per la formazione dei prezzi, che devono tene- 
re conto del costo del gas più le tariffe di trasporto e di distribuzione ed un utile ragio- 
nevole stabilito dall’ente stesso.

Riflessioni sulla situazione del gas naturale

E’opportuno concludere questa sezione indicando due punti che, a nostro avvi- 
so, sono di particolare valenza nell’attuale contesto dell’industria del gas nei paesi 
dell’America Latina.
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Da un lato, la validità del “paradigma” delle riforme applicate negli anni ’90, 
che ha subito profonde modifiche in Argentina, a causa dei cambiamenti della pro- 
prietà, ed in Bolivia; dall’altro lato, l’incapacità di rispettare gli impegni assunti e 
garantire regole affidabili per le interconnessioni del gas.

Per quanto riguarda il “paradigma”, va ribadito che gli aspetti più controversi 
all’epoca dell’applicazione delle riforme, erano legati: all’integrazione o disintegra- 
zione dell’industria; al libero accesso alle reti di trasporto; al livello di redditività 
delle operazioni in tutte le fasi dell’industria e al trasferimento dell’efficienza ai con- 
sumatori. Questi aspetti hanno raccolto consensi agli inizi delle riforme e non hanno 
creato particolari problemi né in Brasile né nei mercati emergenti del gas come 
Colombia e Perù.

Tuttavia, in Argentina -  considerata il grande mercato “maturo” del 
Sudamerica -  è stato rimesso in discussione negli ultimi anni l’argomento legato alle 
tariffe e alla redditività. A detta di operatori del mercato argentino, la pratica ha 
rimesso in discussione l’applicazione di concetti essenziali della regolazione quali 
la validità dei principi di efficienza economica e di sufficienza finanziaria. Il primo 
punto riguarda il fatto che le tariffe dovrebbero rispecchiare l’esistenza di un mer- 
cato competitivo, considerando sia i costi sia la sicurezza degli approvvigionamen- 
ti e la produttività, in modo tale da ripartire equamente tra operatori ed utenti i 
miglioramenti di efficienza.

Inoltre, in un mercato veramente competitivo, le inefficienze non possono esse- 
re trasferite ai consumatori ed agli operatori, né procurare profitti come conseguenza 
e di politiche restrittive o di abusi di posizione dominante sul mercato. In questo con­
testo, il principio di sufficienza finanziaria richiede che le tariffe debbano garantire il 
recupero degli investimenti e le spese di gestione, manutenzione, sostituzione ed 
espansione, rendendo possibile un tasso di rientro equivalente a quello di un’impre- 
sa efficiente che operi in un settore con un livello di rischio simile. Gli investitori in 
Argentina sostengono che tutto questo è solo teoria in un paese che ha assistito inve- 
ce ad un calo consistente delle proprie riserve.

Per quanto riguarda infine l’integrazione del gas, bisogna ricordare che l’espe- 
rienza dell’interconnessione del Cile con l’Argentina è stata traumatica. Essa ha 
generato considerevoli costi economici per il Cile ed ha avuto un impatto negativo 
sulla fiducia dei paesi circa il ruolo delle interconnessioni nel garantire la sicurezza 
degli approvvigionamenti.

Questa esperienza negativa è stata presente nel pensiero dei negoziatori che 
hanno cercato di definire un trattato regionale sul gas, basato sul cosiddetto “Anello 
Energetico”. In effetti, gli importatori inasprirono le loro posizioni, esigendo l’inse- 
rimento di clausole che penalizzavano duramente l’inosservanza degli impegni per
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motivi interni, mentre gli esportatori insistettero sulle necessarie salvaguardie che 
consentissero di rendere flessibile il rispetto degli impegni in presenza di emergenze 
interne. Queste trattative portarono alla definizione di una bozza di trattato, respinto 
da tutte le parti, che conteneva più deroghe che prescrizioni positive e più clausole 
per risolvere eventuali controversie che norme tese ad incoraggiare l’effettiva inte- 
grazione nel settore del gas.

Malgrado le facilitazioni geografiche per ampliare le interconnessioni del Perù 
e della Bolivia con i paesi del MERCOSUR e con il Cile, questa opzione sembra 
momentaneamente accantonata: per non parlare del progetto faraonico del “gasdot- 
to del sud”, che dovrebbe portare il gas dal Venezuela fino ai confini del 
Sudamerica. Per il momento l’opzione riguarda il GLN con possibilità di traffico dal 
Venezuela al Brasile e all’Argentina: in un caso estremo, come il Cile, l’importazio- 
ne di gas da paesi al di fuori della regione, avverrebbe sfruttando le potenzialità esi- 
stenti. Tra Bolivia, Cile e Perù i traumi del XIX secolo continuano ad essere più 
importanti delle aspirazioni alla modernizzazione, integrazione e globalizzazione 
del XXI secolo.

Telecomunicazioni

Il settore delle telecomunicazioni ha raggiunto livelli significativi di crescita 
nella maggior parte dei paesi della regione, con miglioramenti degli indici di coper- 
tura, densità telefonica e Internet rispetto allo scenario esistente all’inizio degli anni 
’90. Ciò nonostante, va ricordato che questo sviluppo è stato estremamente eteroge- 
neo nel mercato delle telecomunicazioni tanto in termini temporali quanto di evolu- 
zione dei sotto-settori.65

Negli anni ’90, il mercato della telefonia fissa ha mostrato uno sviluppo signi­
ficativo, che ha subito successivamente una battuta d’arresto nel 2000. I livelli di den- 
sità raggiunti dalla regione si allontano dagli standard internazionali, a riprova del 
fatto che la perdita di dinamismo non è il risultato della maturazione delle attività. 
Tuttavia, malgrado il rallentamento del dinamismo, le principali aziende attive sul 
mercato della telefonia fissa hanno registrato, in un paradosso apparente, un aumen­
to dei ricavi, degli utili e dei livelli di redditività, ciò che in taluni casi si è tradotto in 
un forte incremento delle rimesse di utili alle case madri.

65 Questa sezione è basata sul testo “Panorama delle telecomunicazioni in America Latina e Caraibi”, di Patricio 
Rozas Balbontín, attualmente in stampa, di prossima pubblicazione da parte della CEPAL.
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Indicatori di attività di telefonia fissa in America Latina e Caraibi, 1990-2007

Fonte: CEPAL, Divisione delle Risorse Naturali ed Infrastrutture, sulla base dei dati dell’International 
Telecommunication Union
Nota: a/ I dati di base corrispondenti al 2007 sono stime a partire dal informazioni parziali.
Dal canto suo, il segmento della telefonia mobile ha evidenziato un trend di sviluppo opposto a quello preceden­
te. Esso è stato caratterizzato da una modesta crescita nella prima metà degli anni ’90 e da un incremento senza 
precedenti nella seconda metà degli anni ’90 fino ai primi anni del 2000. In questo contesto, la densità della tele­
fonia mobile ha superato ampiamente quella della telefonia fissa, anche se, come nel caso precedente, persiste 
rispetto agli standard internazionali un gap che non è stato ancora colmato.

A m e rica  L a t in a  e C a ra ib i: n u m ero  d i a b b o n a ti e in d ice  d i p e n e traz io n e  d e lla  te le fo n ia  

m ob ile , 1 9 9 5 -2 0 0 7

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Fonte: CEPAL, Divisione Risorse Naturali ed Infrastrutture, in base ai dati ITU (2007)-ITU (2008).
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La fornitura di servizi di internet è una delle più recenti aree di business nel set­
tore delle telecomunicazioni che iniziò a svilupparsi agli inizi degli anni ’90. A diffe- 
renza dei paesi sviluppati, il livello di connettività ad Internet nei paesi della regione, 
alla fine del decennio, era praticamente inesistente e raggiungeva una densità media 
di 1,29 connessioni per ogni 100 abitanti. Tuttavia, nei primi anni del XXI secolo, si 
è registrata una crescita importante dei collegamenti con un significativo migliora- 
mento della densità di Internet, che ha raggiunto una quota del 5,19 nel 2006.

Sebbene l’aumento dei collegamenti ad Internet raggiunto nel periodo 2000­
2007 abbia permesso all’America Latina di diventare la seconda regione con la mag- 
giore crescita, rimangono sul tappeto alcuni nodi da sciogliere. In primo luogo, il 
tasso di crescita significativo si giustifica con i bassi livelli di collegamento esistenti 
nei paesi della regione, agli inizi degli anni ’90. Per questa ragione, l’aumento dei 
livelli di densità è andato di pari passo con la riduzione del ritmo di crescita: questa 
situazione si osserva in alcuni paesi della regione, sebbene esista una differenza signi­
ficativa nella densità rispetto ai paesi sviluppati. In secondo luogo, anche se i paesi 
più sviluppati crescono a tassi inferiori rispetto a quelli ottenuti dall’America Latina, 
il gap esistente è aumentato durante gli ultimi anni. Questa contraddizione apparente 
può essere spiegata con i bassi livelli di densità della regione. Ad esempio, l’Oceania 
ha registrato un tasso di crescita medio del 10% tra il 2 00 0  e il 2006, il che ha com- 
portato un incremento della densità pari a 9 punti; mentre l’America Latina, malgra­
do una crescita del 29%, ha aumentato la densità di appena 4 punti.

C o n n e ssio n i fisse  ad  In te rn e t ; c r e s c ita  n e tta  e c r e s c ita  m ed ia ; A m e ric a  L a t in a  e C a ra ib i, 

2 0 0 0  -  2 0 0 6

Fonte: ITU (2007) ITU (2008)
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L’ammodernamento e l’espansione dei servizi delle telecomunicazioni non 
hanno caratterizzato soltanto i paesi che hanno privatizzato le imprese del settore: 
altre variabili spiegano tale sviluppo, come ad esempio la riduzione progressiva del 
costo delle tecnologie e le politiche di apertura alla concorrenza.

Innanzitutto, negli ultimi decenni si è registrata una riduzione dei costi delle tec- 
nologie delle telecomunicazioni a seguito dei progressi informatici, che hanno spin- 
to le aziende del settore a rinnovare le proprie infrastrutture. Questi progressi hanno 
consentito di aumentare la capacità di trasmissione delle reti esistenti e di automatiz- 
zare molti processi con un significativo miglioramento della qualità dei servizi ed un 
incremento dell’intelligenza delle reti. A tale riguardo, i dati mostrano che, nella 
prima metà degli anni ’90, praticamente tutte le imprese di telefonia fissa della regio- 
ne avevano digitalizzato ed automatizzato circa il 100% delle reti, indipendentemen- 
te dal tipo di proprietà. Parimenti, l’introduzione di nuove tecnologie (CDMA, 
TDMA o GSM) ha riguardato fin dall’inizio le aziende di telefonia mobile, in quan­
to esse appartenevano ad un settore relativamente nuovo.

In secondo luogo, anche se, a livello mondiale, il processo di privatizzazione è 
iniziato durante gli anni ’80, in America Latina tale processo si è sviluppato durante 
gli anni ’90 ed ha portato alla vendita massiccia di imprese statali, compre quelle 
delle telecomunicazioni. Questo processo è stato motivato, in primo luogo, dagli 
scarsi risultati conseguiti dalle imprese pubbliche che agivano spesso in regime di 
monopolio nell’erogazione dei servizi pubblici nei rispettivi mercati; in secondo 
luogo, dalla convinzione che la gestione privata garantiva una maggiore efficienza 
delle imprese che, a sua volta, avrebbe portato all’espansione dei servizi pubblici con 
benefici per tutta la società.

Tuttavia, l’analisi dei risultati relativi all’espansione della rete telefonica e della 
qualità dei servizi ha consentito di confermare che in molti paesi la privatizzazione 
non ha portato a miglioramenti di rilievo, come è accaduto in Venezuela e Panama. 
Ciò è stato dovuto in gran parte all’assenza di politiche di concorrenza, che sono state 
sostituite con “periodi di esclusiva”, che garantivano agli operatori un monopolio 
legale con la finalità “teorica” di incoraggiare l’espansione della rete (obiettivi che 
spesso sono stati stabiliti direttamente dagli Stati). I risultati indicano che le stime al 
ribasso stabilite dagli Stati hanno permesso agli operatori di raggiungere velocemen- 
te i livelli fissati, per poi arenarsi ed approfittare del “periodo di esclusiva” per otte- 
nere guadagni cospicui in un contesto di monopolio. Parimenti, e come controesem- 
pio, si sono registrati casi in cui alcuni governi hanno combinato il mantenimento di 
imprese di telecomunicazioni nel settore statale con l’ingresso di nuovi operatori, 
riuscendo a sviluppare questo settore in modo significativo.

Per questa ragione è necessario riesaminare i benefici reali prodotti dalle priva-
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tizzazioni e valutare se i miglioramenti ad esse attribuiti siano il risultato dell’elimi- 
nazione di alcune barriere alla concorrenza, come i “periodi di esclusiva” e la ridu- 
zione progressiva dei costi delle tecnologie.

Lo sviluppo di Internet e la convergenza dei servizi hanno ridefinito gli obietti- 
vi dei sottosegmenti del mercato delle telecomunicazioni. Ecco un’ulteriore impor­
tante conclusione derivante dallo studio.

Nel segmento della telefonia fissa è probabile che l’obiettivo di sviluppare ed 
incrementare la densità telefonica sia passato in secondo piano, scalzato dall’obiet- 
tivo di diffondere massicciamente i servizi a banda larga. D’altra parte, le aziende 
che operano nel mercato della telefonia mobile hanno mantenuto la strategia di 
incremento della rete al fine di sfruttare le economie di scala e avere vantaggi rispet- 
to ai competitor. Queste aziende hanno avviato un processo di migrazione dalle reti 
di seconda generazione a quelle di terza generazione, al fine di garantire l’accesso 
ad Internet ad alta velocità e competere attivamente sul mercato della banda larga. 
Questa decisione ha comportato tuttavia rischi importanti per le imprese, legati ai 
cospicui investimenti necessari per tale adeguamento. Un errore nelle previsioni del 
livello e delle caratteristiche della domanda a breve termine può comportare per 
alcune imprese la perdita della posizione sul mercato senza possibilità di recupera­
re gli investimenti.

Nello stabilire le proiezioni delle tendenze di sviluppo del settore, bisogna tener 
presente che il mercato di Internet condivide gli stessi obiettivi della telefonia fissa, 
poiché esso è dominato dagli stessi operatori, sebbene sia probabile che, nel breve 
termine, i gestori della telefonia mobile svolgano un ruolo più attivo grazie ai miglio- 
ramenti tecnologici del settore.

D’altro canto, lo studio consente di concludere che gli aumenti di produttività 
non sono stati completamente trasferiti agli utenti. Ciò è visibile nella esigua riduzio- 
ne delle tariffe mensili del telefono fisso nonché negli alti costi dei servizi di Internet.

Il mercato della telefonia fissa ha messo in evidenza una cospicua riduzione 
delle tariffe delle telefonate: tuttavia, questa evoluzione non ha portato alla riduzione 
della bolletta mensile, che si è ridotta di poco negli ultimi 17 anni. Questo andamen­
to corrisponde in buona parte alle caratteristiche della domanda, in quanto le telefo- 
nate hanno un costo flessibile, mentre l’accesso telefonico è meno flessibile a causa 
dell’assenza di un sostituto con le stesse caratteristiche.

Malgrado il calo del prezzo dei servizi di Internet in questo decennio, si è potu- 
to rilevare che nei primi anni il costo di Internet era costituito essenzialmente da ser- 
vizi telefonici, variabili a seconda dei minuti di navigazione, ciò che ne ha frenato lo 
sviluppo. I pochi dati precisi relativi ai prezzi applicati nei paesi della regione mostra- 
no che il costo stabilito nel contratto per la banda larga superava ampiamente quelli

113



dei paesi OCSE. Ad esempio, il Messico registrava un costo per la banda larga nel 
2002 superiore del 60% rispetto a quello dei paesi OCSE.

Un ulteriore conclusione di questo studio, di notevole rilevanza sul piano norma­
tivo, riguarda il fatto che la crescita sostenuta della telefonia mobile non implica l’e- 
mergere di un processo di sostituzione tra telefonia fissa e mobile in America Latina.

Anche se il numero delle linee mobili è aumentato in modo significativo in tutti 
i paesi della regione, il livello dei telefoni fissi non è diminuito: questo fenomeno si 
è verificato soltanto in un numero esiguo di paesi.66 Va ricordato tuttavia che il ral- 
lentamento del mercato della telefonia fissa può essere stato influenzato dalla cresci- 
ta del mercato della telefonia mobile, dovuta essenzialmente all’aumento della richie- 
sta di servizi con carte prepagate, che hanno rappresentato circa l’8 1 % del totale delle 
linee attive nel 2005.

Il numero significativo di linee prepagate mette in rilievo un processo di com- 
plementarietà tra i due tipi di telefonia. A tale riguardo, è stato dimostrato che la sche- 
da prepagata è scelta dalle fasce a reddito basso al fine di sfruttare la mobilità del ser- 
vizio e ricevere le chiamate e gli sms. Questi utenti effettuano le chiamate dal telefo­
no fisso o dai telefoni pubblici, visti i costi onerosi della telefonia cellulare. Quanto 
detto ci aiuta a spiegare la coesistenza tra telefonia fissa e telefonia mobile esistente 
oggigiorno nella regione.

D’altro canto, l’eventuale processo di sostituzione tra telefonia fissa e telefonia 
mobile (circostanza che non assume oggi un rilievo importante in quanto limitato alle 
fasce più agiate della popolazione) può essere motivo di deregulation del mercato 
della telefonia fissa, motivo per cui le autorità di regolazione devono tener conto 
della solidità delle prove addotte per evitare di prendere decisioni sbagliate che 
avrebbero costi sul piano sociale.

Come segnala Tirole (2000), difficilmente il mercato delle telecomunicazioni, in 
particolare della telefonia fissa, potrebbe ritenersi competitivo: di qui la necessaria 
presenza di un organo di regolazione per ridurre le lacune del mercato. Anzi, nell’i- 
potesi in cui il mercato diventasse competitivo, la struttura di rete di questo mercato 
e la necessità di garantire l’interconnessione tra i network, comporterebbero la pre- 
senza di un’autorità regolatrice per fissare carichi di interconnessione efficienti e 
risolvere eventuali controversie.

Per ultimo un elemento che vogliamo sottolineare riguarda la forte concentra- 
zione del settore delle telecomunicazioni che sta caratterizzando l’America Latina e 
che abbraccia tutti i sottosegmenti.

66 Se confrontiamo i livelli della telefonia nel periodo 2000- 2007 soltanto alcuni paesi dei Caraibi evidenziano 
una riduzione del numero di linee fisse.
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Nel mercato della telefonia fissa, la società spagnola Telefónica è diventata uno 
dei maggiori gruppi della regione, grazie alle importanti acquisizioni effettuate nel- 
l’ambito del processo di privatizzazione e all’acquisto di asset complementari volti a 
consolidare la sua posizione. Il processo di consolidamento ha permesso a Telefónica 
di acquisire il controllo di 4 delle 10 maggiori imprese della regione. 67

Inoltre, la holding Carso Global Telecom (società del gruppo Slim), che control­
la la Telmex S.A. de C.V, ha avviato un processo di espansione mediante l’insedia- 
mento di filiali in Argentina, Brasile, Cile, Colombia, Ecuador e Perú. L’intenzione 
della società di acquisire la CANTV (Venezuela) a Verizon, non è andata a buon fine 
a causa della nazionalizzazione dell’azienda venezuelana del settore decisa dal 
Governo del Venezuela nel 2007.

Nel mercato della telefonia mobile si è assistito ad una situazione simile a causa 
del ritiro di molte aziende americane ed europee dalla regione che ha consentito agli 
attori soprammenzionati (Telefónica de España ed il gruppo Carso Global Telecom) 
di dare avvio ad un processo di consolidamento regionale in questo mercato. 
Attualmente América Móvil ha una presenza nella regione che si estende a paesi 
come Argentina, Brasile, Cile, Colombia, Ecuador, El Salvador, Guatemala, 
Honduras, Isole Vergini, Giamaica, Messico, Nicaragua, Paraguay, Perú, Porto Rico, 
Repubblica Dominicana e Uruguay, attraverso diversi marchi di cui il più importan­
te è “CLARO” .

Dal canto suo, Telefónica ha consolidato la sua posizione sul mercato latinoa­
mericano della telefonia mobile mediante l’acquisizione delle filiali appartenenti a 
Bell South, società statunitense che si è ritirata dal mercato latinoamericano nel 2006. 
In questo modo, attualmente, Telefónica Móviles è presente in: Argentina, Cile, 
Colombia, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Messico, Nicaragua, Panama, Perú, 
Uruguay e Venezuela.

L’evoluzione del mercato di Internet è stata caratterizzata dallo sviluppo della 
telefonia fissa. I numerosi provider presenti all’inizio sono stati via via assorbiti da 
società di telecomunicazioni, riducendo cosí il numero di imprese che detengono una 
quota importante di mercato e che non appartengono ad un operatore della telefonia.68

67 Nel 2006 Telefónica de España controllava: Telesp (Brasile), Telefónica de Argentina (Argentina), Telefónica 
del Perú (Perú) e Colombia Telecom. Inoltre, Telefonica de España ha acquisito il controllo indiretto di una parte 
importante di Telecom Argentina, per effetto della quota detenuta da Telecom Italia e acquisita nell’aprile del 
2007. Attualmente questa situazione è al vaglio delle autorità argentine al fine di evitare situazioni nocive alla 
concorrenza, dato che Telefonica potrebbe arrivare a controllare la quasi totalità del mercato argentino della tele­
fonia fissa.
68 Fanno eccezione alcuni provider in Argentina e Brasile che si sono distinti per la creazione di contenuti e ser- 
vizi con valore aggiunto, anche se questi provider hanno contato sul sostegno di gruppi economici legati ai mezzi 
di comunicazione.
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I miglioramenti registrati in America Latina in materia di regolazione non fanno 
venire meno l’esigenza di rafforzare l’autonomia degli enti regolatori, al fine di inco- 
raggiare lo sviluppo delle infrastrutture e trasferire agli utenti i benefici derivanti da 
una maggiore efficienza.

A tale riguardo, il ruolo regolatore poggia su due aspetti: il primo consiste nel 
trasferire l’efficienza di questi mercati agli utenti attraverso le tariffe; il secondo è 
legato al sostegno fornito per creare condizioni di concorrenza e per la soluzione 
delle controversie, con il fine ultimo di migliorare la situazione degli utenti.

Trasporti

La presente sezione inizia con un’analisi della situazione delle infrastrutture dei 
trasporti nella regione dell’America Latina, con particolare enfasi sul trasporto di 
merci e sulla logistica. Viene poi esposta la situazione della mobilità urbana per termi­
nare con un riassunto dei principali ostacoli di ordine istituzionale ed organizzativo.

I servizi delle infrastrutture dei trasporti nella regione

Esiste una vasta rete di infrastrutture dei trasporti tra la frontiera degli Stati Uniti 
e il Messico fino al sud del Panama, dal Venezuela attraverso la Colombia ed il ver­
sante occidentale della cordigliera delle Ande ed infine dalla zona centrale del Cile 
all’Argentina ed il sud del Brasile. In altre zone della regione esistono “anelli” o reti 
di portata inferiore. La maggior parte delle componenti menzionate sono strade non 
pavimentate, poco transitabili, nonché ferrovie scollegate e spesso con un livello di 
manutenzione scarso ed incostante.

I paesi della regione condividono diversi problemi che rappresentano ostacoli al 
corretto funzionamento del sistema dei trasporti e alle attività produttive e commer- 
ciali.

In linea generale, si può affermare che, pur esistendo fluttuazioni in alcuni paesi, 
la situazione attuale della regione è carente ed inadeguata, a livello qualitativo e 
quantitativo, per quanto riguarda gli impianti fisici e l’offerta dei servizi legati al 
materiale di trasporto.

Presentiamo di seguito una breve descrizione relativa alle varie modalità di tra­
sporto.

Trasporto stradale

Nella regione, mentre la dotazione in termini di trasporto stradale offre una 
capacità sufficiente a sostenere gli attuali volumi, esiste un deficit significativo in ter­
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mini di infrastrutture stradali. Alcune strade, che costituiscono gli assi principali, si 
trovano in cattivo stato, sono a carreggiata ridotta e quindi inadeguate al traffico che 
devono sostenere, con ponti congestionati e forti ritardi nel trasporto. In taluni casi, i 
concessionari sono più preoccupati di riscuotere i pedaggi che di realizzare opere di 
manutenzione e di ampliamento.

In generale le strade della regione sono obsolete, ad eccezione delle strade date 
in concessione nel decennio scorso che rappresentano poco più dell’1% del totale.

Si osserva che le infrastrutture stradali in America Latina e nei Caraibi sono 
chiaramente inferiori rispetto alle altre regioni del mondo.

Per quanto attiene al rapporto tra strade pavimentate e non nei paesi 
dell’America Latina e dei Caraibi, l’indice raggiunge soltanto il 15,1% mentre negli 
Stati Uniti e nell’Europa centrale raggiunge 63% e 6 6% rispettivamente. Esso supe­
ra l’85% nell’Europa occidentale. I paesi asiatici appartenenti al campione evidenzia- 
no un indice che oscilla tra il 79% e il 98%, ad eccezione dell’Indonesia che raggiun­
ge soltanto il 58%. Possiamo separare i valori dell’America Centrale che raggiunge 
il 24% di strade pavimentate rispetto al Sudamerica che si attesta appena sull’11%.

In un altro ordine di cose, i paesi dell’Europa occidentale dispongono di quasi 
1.200 metri di strade per km2 di territorio, mentre il Giappone dispone di 3,200 metri. 
I paesi PECO e la Corea del Sud superano il chilometro mentre gli USA hanno 650 
m. La media dell’America Latina si attesta sui 150 metri.
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In un ordine diverso, l’Europa occidentale possiede un chilometro di strada 
pavimentata per km2 di territorio mentre l’America Latina e i Caraibi raggiungono a 
malapena i 22 metri, con un picco di 50 metri nell’America Centrale. Questi valori 
sono notevolmente inferiori a quelli che troviamo negli Stati Uniti (388m), in Corea 
del Sud (660m) e in Giappone (1.674m)

Nel settore stradale, le concessioni sono diventate un meccanismo importante 
per l’America Latina al fine di attrarre finanziamenti e agevolare la gestione privata 
del settore. Si tratta di un’area delle infrastrutture dei trasporti nella quale è stato 
ampiamente applicato il principio di investimento, conservazione e gestione a lungo 
termine delle strade, in base al quale i costi sostenuti dai concessionari vengono recu- 
perati con la riscossione di pedaggi e/o altri meccanismi complementari.

Dopo un inizio molto promettente negli anni ’90, è seguita una fase caratterizza- 
ta da una dinamica più debole. Nonostante ciò, l’affidamento in concessione di strade 
ha raggiunto un’importanza considerevole superando i 35.000 chilometri. Nel 2004, in 
13 paesi dell’America Latina il numero di strade date in concessione ammontava a 243 
strade o tratti di strada. Sul totale, 450 chilometri sono urbani e comprendono 15 con- 
cessioni in 7 città di 5 paesi, mentre 42 concessioni corrispondono a ponti e gallerie, 
comprese le rampe di accesso, che comprendono 24 chilometri di strada.

Mentre la regione possiede circa 3,5 milioni di chilometri di strade interurbane, 
soltanto l’ 1% di queste strade è stato affidato in concessione. La dimensione del pro­
cesso di affidamento delle concessioni è diverso da un paese all’altro: esso compren­
de casi nei quali questo meccanismo ha trovato un’ampia applicazione ed altri dove 
il ricorso a questo sistema è praticamente inesistente.

C o n cessio n i s tra d a li  in  A m e rica  L a t in a

Paese Quantita S^eciali* Totale Interurbane % della rete
fon] [tan] interurbana

Argentina 32 7 io m 10 589 1,7
Brasile 36 2 9 709 9 664 075
Cile 24 5 2 440 2289 2,9
Ecuador 6 1 1 312 1300 ¡ f i
Colombia 15 2 399 2 399 2,1
Costa Rica 1 86 86 Oí
Guatemala 1 23 23 O í
Messico 115 41 6 027 6 027 l í
Panama 2 104 104 l í
Paraguay 1 140 140 O í
Perú 2 289 289 0,4
R  Dominicana 3 1 212 180 O í
Uruguay 5 1 572 1572 2,7
Totale 243 57 35 112 34 662 I L

Fonte: elaborazione propria in base alle informazioni fornite dai paesi
Nota: * incluse nelle cifre totali, si riferiscono a ponti e gallerie, più le rampe di accesso o che comprendono trat- 
ti urbani.

118



E’ necessario stabilire delle soglie per l’affidamento delle concessioni stradali.
Alcuni studi indicano che, vista la situazione dell’America Latina, possono 

essere necessari circa 8000 veicoli giornalieri per i miglioramenti e 3.500 veicoli 
giornalieri per la conservazione a lungo termine, compreso il rifacimento della pavi- 
mentazione. Ovviamente, non si tratta di limiti inderogabili, ma di condizioni medie 
alla luce della situazione generale dei paesi interessati e dell’esperienza accumulata 
in questo settore. Nella pratica, paesi con un livello di rischio contenuto possono 
finanziare opere di costo maggiore con minore intensità di transito.

I “range” indicati suggeriscono che in ogni paese esiste una determinata quan- 
tità di chilometri di strade che possono essere dati in concessione.

Se il fine è includere nella gestione del concessionario tutte le esigenze che si 
pongono a medio termine (conservazione, rifacimento della pavimentazione, amplia- 
menti e altri miglioramenti standard), il potenziale da dare in concessione, senza sus- 
sidi, corrisponde al 2%-3% dell’estensione totale della rete interurbana, comprenden- 
do tutte le tipologie stradali.

Se consideriamo soltanto le strade pavimentate, il potenziale è dell’ordine del 
20%. Maggiori difficoltà si pongono nel calcolo del potenziale come percentuale 
della rete nazionale o dei tratti stradali, intesa come insieme di strade principali volte 
a consentire il collegamento interno di tutto il territorio, visto che i criteri per stilare 
una classifica variano da paese a paese. Tuttavia, in base alle stime effettuate la per- 
centuale è compresa tra il 10% e il 30%.

Visto che le concessioni rappresentano appena l’1% dell’intera rete interurbana 
dell’America Latina, è facile intuire che esiste un ampio margine di manovra per 
espandere le concessioni al fine di raddoppiare almeno l’estensione attuale, anche se 
differenze caratterizzano la situazione dei paesi della regione. I paesi che hanno dato 
in concessione buona parte del loro potenziale potranno continuare questo processo, 
anche senza raggiungere dimensioni ragguardevoli. In ogni caso, buona parte dei 
paesi offre un ampio ventaglio di possibilità ed è sempre possibile individuare con- 
cessioni aggiuntive legate all’aumento del transito.

Trasporto marittimo

Le statistiche per il 2005, relative al trasporto marittimo internazionale, erano di 
6 miliardi di tonnellate metriche.69

Nel 1995, il commercio internazionale, misurato in tonnellate metriche, si atte- 
stava sui 6 miliardi, di cui veniva trasportato via mare il 6 6%, ossia 3,96 miliardi di 
tonnellate. Nel 2005 la quota totale si attestava sui 9 miliardi, di cui 6,1 miliardi tra-

69 Fonte: Global Insight. Altre fonti come l’UNCTAD parlano di 7100 milioni per lo stesso anno.
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sportati via mare. Ciò significa un incremento annuo medio del 4,18% per il commer- 
cio totale e del 4,42% medio annuo per il commercio internazionale marittimo, notan- 
dosi una presenza crescente della modalità marittima nel trasporto internazionale 
misurato in volumi.

Nel 2006, il commercio internazionale marittimo ha raggiunto la cifra di 6.355 
milioni di tonnellate metriche in tutti i traffici, all’interno dei quali l’America Latina 
e i Caraibi hanno rappresentato una quota importante.

Tuttavia, esiste una differenza di rilievo tra il trasporto merci, originato in 
America Latina e nei Caraibi (esportazioni), e quello destinato alla regione (impor- 
tazioni). In effetti, mentre le esportazioni via mare al resto del mondo si sono atte- 
state sui 1.116,1 milioni di tonnellate metriche, le importazioni sono state di 283 
milioni: ciò si spiega per i volumi consistenti di materie prime esportati dalla regio- 
ne.

All’interno di queste cifre, i paesi della costa orientale del Sudamerica hanno 
raggiunto una quota di 780 milioni di tonnellate, originando il 6 8% delle esportazio- 
ni marittime della regione ed hanno rappresentato il 12,3% del movimento totale a 
livello mondiale.

Il Messico e l’America centrale, insieme ai Caraibi, hanno totalizzato 202 milio­
ni che corrispondono al 17,6% delle esportazioni marittime della regione verso il 
resto del mondo, con una quota sul totale mondiale del 3,2%. Infine, la costa occi­
dentale del Sudamerica ha originato il 14,3% delle esportazioni marittime della regio­
ne pari a 163,6 milioni con una quota sul totale mondiale del 2,6%.

Per quanto riguarda le importazioni via mare, la costa orientale del Sudamerica 
ha ricevuto 109,3 milioni di tonnellate metriche di merci dal resto del mondo, men- 
tre la costa occidentale ne ha importato 47 milioni: il resto della regione totalizza nel- 
l’insieme 126,7 milioni. In questo modo, la costa orientale ha rappresentato il 38,6% 
delle importazioni marittime della regione, la costa occidentale il 16,6%, Messico, 
Centroamerica e Caraibi il 45% circa.

Per quanto riguarda le importazioni della regione sul totale mondiale, la costa 
orientale rappresentava l’1,7%, la costa occidentale lo 0,7% e il resto della regione il 
2 %.

La tabella di seguito riportata illustra l’evoluzione del trasporto marittimo delle 
varie merci, negli ultimi 20 anni, diviso per tipologia di prodotto.
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1995 1000 0® 10(0 30 ffl 4062 4651 4712 3950 900
2000 1556 518 2174 39 100 5915 59(3 5595 4076 1107
2001 1580 504 2220 35 107 6 024 6 020 5653 4012 1212
2012 1567 543 2210 35 IB 6211 6120 5020 4014 1397
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Nota: (e) stimato. Fonte: R.J.Sánchez e Maricel Ulloa, CEPAL, Nazioni Unite, in base ai dati di Clarkson, Global 
Insight, UNCTAD e Fearnleys

Le tabelle successive riassumono la situazione del trasporto marittimo interna- 
zionale con origine e destinazione in alcune sottoregioni dell’America Latina e dei 
Caraibi, in base ai dati del 2005 e prendendo in esame i valori di maggiore rilevan- 
za.

Per quanto riguarda i cereali, dal Sudamerica sono partite oltre 59 milioni di ton­
nellate, su un totale mondiale di 251 milioni di trasporto marittimo, ossia il 23,5% del 
totale, con destinazione principale l’Estremo Oriente, l’Europa e le Americhe.
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Fonte: R.J.Sánchez e Maricel Ulloa. CEPAL. Nazioni Unite in base ai dati di Feamleys

Il trasporto marittimo di ferro ha raggiunto un volume mondiale di 652 milioni 
di tonnellate metriche, con una quota relativa all’America Latina di 31,5%, destinata 
essenzialmente all’Europa e all’Estremo Oriente. Il carbone dall’America Latina - 
Caraibi rappresentava l’8 ,8 % del totale mondiale trasportato pari a 709,1 milioni di 
tonnellate metriche.

Infine, la bauxite e l’alluminio, provenienti essenzialmente dai Caraibi e in 
misura minore da altre sub regioni dell’America Latina, rappresentavano circa il 31% 
dei traffici mondiali che si sono attestati sui 72,7 milioni di tonnellate.

Per quanto attiene al trasporto internazionale di container via mare, le principa- 
li esportazioni provenienti dall’America Latina verso il resto del mondo sono quelle 
del Brasile e Cile, con destinazione principale Asia del Pacifico, Europa e Nord 
America.

I paesi dell’America Centrale e dei Caraibi, che risentono della probabile 
influenza delle riesportazioni, concentrano le loro destinazioni essenzialmente nel 
Nord America e in misura minore in Europa. L’Argentina, al quinto posto, ha come 
principali paesi di destinazione l’Europa e il Nord America, seguiti dal resto 
dell’America Latina.
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Un modello simile si osserva in Messico dove le esportazioni principali hanno 
come destinazione gli Stati Uniti e vengono trasportate essenzialmente su gomma. 
Questo comportamento riguarda anche la Colombia, seppure con variazioni nell’or- 
dine di grandezza. Il Perù e il Venezuela, sebbene in scala minore, considerano 
l’America del Nord come il principale mercato di destinazione, seguito dall’Europa.

Per quanto riguarda il mercato latinoamericano, le principali esportazioni marit- 
time, misurate in TEU, vengono realizzate, nel seguente ordine, da: Brasile, Cile, 
Messico, Argentina e Colombia.

Possiamo osservare che le importazioni brasiliane, le maggiori della regione, 
provengono da Europa, Asia - Pacifico e Nord America; mentre quelle dei Caraibi (2° 
posto) provengono da Nord America, Europa e Asia - Pacifico, come per l’America 
Centrale. Il Cile occupa il quarto posto, con un commercio marittimo in container 
proveniente essenzialmente da Asia - Pacifico, Nord America ed America Latina. Le 
importazioni dell’Argentina arrivano da Europa, America del Nord ed Asia Pacifico, 
seguite dall’America Latina.

Le importazioni marittime dei paesi della regione, provenienti dalla stessa 
regione, vedono al primo posto i Caraibi e l’America Centrale, seguiti da Brasile, 
Cile, Perù, Venezuela, Colombia ed Argentina.

Infine, ricordiamo che anche nella regione vengono implementate talvolta poli- 
tiche restrittive dei servizi di nolo, che riducono artificialmente l’offerta di servizi di 
trasporto marittimo, creando un aumento del prezzo di mercato e una tendenza a pri­
vilegiare il trasporto terrestre.

Trasporto fluviale

Oltre ad inconvenienti “istituzionali”, esistono limiti di profondità in punti inter- 
medi, necessità di apportare modifiche ed attuare programmi di dragaggio per con- 
sentire la navigabilità continua dei treni di barcacce, senza dover allestire o disalle- 
stire i convogli nei punti critici o smistarli verso altri porti pagando il relativo sovra- 
costo.

Anche nei casi in cui è impossibile un collegamento diretto, i fiumi dovrebbero 
essere collegati in forma intermodale per costituire vaste reti di infrastrutture del tra­
sporto, sfruttando l’abbondante disponibilità fluviale della regione. Va sottolineato il 
notevole potenziale della regione in questo settore: diversi paesi dell’America centra­
le e del Mercosur, Venezuela e Colombia presentano una grande disponibilità di corsi 
d’acqua navigabili. Possiamo notare che la media del 6,06 supera quella degli Stati 
Uniti (4,26), ma non quella dell’Europa Occidentale, Tailandia, Malesia ed 
Indonesia. Tuttavia, dobbiamo ricordare che mentre gli USA facevano viaggiare nel 
2000 oltre il 14% delle merci sfruttando le vie navigabili, in America Latina non si
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raggiungeva il 3%: di qui l’esigenza di sfruttare le notevoli potenzialità esistenti.
I volumi trasportati con questa modalità sono nell’insieme modesti e risultano 

inferiori alle potenzialità, anche se esiste lo sfruttamento dei principali bacini in alcu- 
ne zone del Sudamerica (Orinoco, Amazonas e Tietê-Paraguay-Paraná-Del Plata) per 
il trasporto dei cereali.

C o n fro n to  in tern a z io n a le  d i in d ic a to r i  d elle r e t i  fe r ro v ia r ie  e id ro v iarie
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Fonte: Emilie Fokkelman e Ricardo J. Sánchez, 2008

Porti

Il settore portuario dell’America Latina è stato oggetto di riforme che hanno 
prodotto risultati positivi. L’arrivo di attori economici privati in qualità di operatori 
diretti ha favorito grandi investimenti e profondi cambiamenti negli assetti proprieta- 
ri, con conseguente riduzione dei costi dell’operatività portuale ed un deciso miglio- 
ramento della qualità e dei tempi necessari per l’espletamento delle operazioni.66

In linea generale, i porti sono stati affidati in concessione al settore privato, 
facendo un ampio uso del principio di landlord, in base al quale lo Stato mantiene la 
proprietà delle strutture, mentre il settore privato riceve la concessione delle opera- 
zioni. I principali operatori globali dei porti di container sono presenti nei maggiori 
porti della regione, come si evince dalla seguente cartina:

70 CEPAL (2008).
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Parimenti, si è verificato un fenomeno molto interessante rappresentato dai porti 
“greenfield” o “brownfield” (porti sorti in luoghi che ne erano sprovvisti o recupera- 
ti da condizioni di abbandono). Si tratta di porti sviluppati dal settore privato e desti- 
nati all’uso pubblico che rispondono all’esigenza di incrementare la capacità portua- 
le. Questa nuova categoria di porti è in continua crescita nella regione e comprende 
tanto il segmento dei container (come Navegantes in Brasile) quanto quello delle
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merci sfuse (come quelli che circondano l’asse portuale di Puerto San Martín in 
Argentina), per citare solo alcuni esempi.

L’attività portuale in America Latina e nei Caraibi è aumentata di circa il 40% 
tra il 2000  e il 2006, in base ai movimenti in tonnellate metriche, e di oltre il 100% 
in containers, raggiungendo una cifra storica di 1.470 milioni di tonnellate metriche 
e di circa 29 milioni di TEU (2006). La tabella seguente evidenzia i dati aggregati di 
attività:

T o ta le  d elle a ttiv ità  p o rtu a li in  A m e ric a  L a t in a  e C a r a ib i

2300 2001 2002 2303 2301 2305 2306 2COS/2000
Top 287 1055.15 1119.48 1131.01 1217.34 1341.25 1415.35 1468.87 5.70%
Top 1( 309.19 419.7 413.67 469.63 523.34 555.55 540.99 520%
Top 2C 690 3 532.65 588.4 650.28 7133 757.92 744.03 520%
Topa 778.53 831.45 84003 914.41 1006.22 1067.19 1095.77 590%
Top 10 /T op  287 38% 37% 39% 39% 39% 39% 37%
Top 2 0 / Top 287 52% 52% 52% 53% 53% 54% 51%
Top 3 ) / Top 287 74% 74% 74% 75% 75% 75% 75%

Nota: Valori in milioni di tonnellate metriche
Fonte: Sánchez, R. J. sulla base del Profilo Marittimo, Infrastrutture e Trasporti, DRNI, CEPAL, Nazioni Unite.

Come si evince dalla tabella, la regione è passata da 1.055 milioni di tonnellate 
metriche nel 2000 a circa 1.470 nel 2006, con un incremento del tasso medio annuo 
pari al 5,7%. Se confrontiamo la situazione nel 2006 con l’inizio del rilancio econo- 
mico della regione (2003) il tasso medio annuo si attesta sul 6,5%.

I primi dieci porti della regione concentravano il 38% del totale nel 2000 e il 
37% nel 2006, raggiungendo una quota massima del 39% in alcuni anni intermedi.

Se consideriamo i primi venti porti, nel 2000 si è raggiunta una quota totale del 
52% delle tonnellate movimentate (287 porti), a fronte del 51% del totale nel 2006, 
con una punta massima del 54% nel 2005. La movimentazione dei primi 50 porti 
rispetto al totale rappresentava il 74% nel 2000 e il 75% nel 2006.

La tabella successiva mostra l’evoluzione delle attività di cento porti nel setto- 
re del trasferimento di containers, tra il 2 000  e il 2006.

All’inizio del periodo in questione, la quota totale era di 14,13 milioni di TEU, 
ma essa si è raddoppiata nel 2006, raggiungendo quota 29 milioni. Nel caso dei con­
tainer, il tasso medio di crescita annuale è di gran lunga superiore rispetto al movi­
mento per tonnellate metriche. In effetti, il trasferimento dei containers è cresciuto 
del 12,7% annuo tra il 2000-2006 e al 16% annuo se consideriamo la seconda parte 
del periodo (2003-2006).
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Attività portuale dei containers in America América Latina e Caraibi

VarBzbie inedB
Attiv ità  portuale dei containers in America America Lâ ina  e Caraibi lit* rai 11 afe

2000 2001 2302 2063 2001 2005 20C6 2oœ coco 2006/2003
Top 100 14128 15619 16523 18603 21816 24020 28993 12.70% 15.90%
Top 1( 6301 6936 7730 8732 10565 12299 14831 15.30% 9.30%
Top 2. 9346 10711 11567 12981 15534 17819 21338 13.80% 18.00%
Top 1 0 /Top 100 45 % 44% 47% 47% 45 % 51% 51%
Top 20 /Top 100 70% es % 70% 70% 71% 74% 74%

Nota: Valori in migliaia di TEUs.
Fonte: Sánchez, R. J. sulla base del Profilo Marittimo, Infrastrutture e Trasporti, DRNI, CEPAL, Nazioni Unite

Va osservato che il tasso di crescita dei 10 porti principali supera il 19% medio 
annuo nel periodo 2003-2006: più di dieci porti hanno registrato un tasso di crescita 
annuo del 25% durante lo stesso periodo (Sepetiba, Suape, Ushuaia, Point Lisas, 
Ensenada, Cartagena de Indias, Buenaventura, La Guaira, Puerto Cabello, Vitória, 
Balboa, Paranaguá e Valparaíso).

A differenza del caso precedente, nell’attività dei container la concentrazione è 
maggiore. I primi 10 porti della regione movimentavano il 45% del totale nel 2000 e 
il 51% nel 2006, evidenziando una crescita sostenuta durante questo periodo. I primi 
20 porti (il 20% del totale) concentravano il 70% dell’attività nel 2000 e il 74% del 
totale nel 2006, fatto che si riscontra anche nei tassi di crescita dei primi 10 e 20 porti 
che sono sempre superiori al tasso globale.

Nel 2006, l’America Latina e i Caraibi hanno movimentato circa il 7,4% del 
totale mondiale. Nei ranking regionali, l’Asia occupa il primo posto con oltre il 50% 
dei movimenti portuali di containers di tutto il mondo.

Le capacità operative evidenziano, tuttavia, alcune differenze tra i paesi. Alcuni 
presentano una maggiore capacità installata, che si presta all’operatività con traspor- 
ti multimodali, mentre altri evidenziano pesanti deficit.

Tra i paesi che presentano livelli di efficienza e sicurezza di rango internaziona- 
le troviamo Argentina, Brasile, Cile, Colombia, Panama, Paraguay ed Uruguay. In 
rapporto alla situazione economica e finanziaria e alla realtà istituzionale dei porti dei 
paesi della regione, il servizio presenta alcuni tratti preoccupanti.

Gli svantaggi maggiori sono legati alla conservazione e manutenzione delle aree 
comuni, al dragaggio, ai canali di accesso ai terminal e alla mancanza di strutture 
intermodali. Il problema dell’accesso terrestre ai porti e le esternalità che ciò diffon- 
de sulle città costituisce un ulteriore aspetto importante da prendere in esame.

La relazione città-porto, l’aggiornamento e il nuovo assetto dei rapporti tra autori-
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tà portuali e operatori privati costituiscono punti cruciali da prendere in attenta analisi.

Riquadro: l’importanza dei porti e il dilemma della gestione della capacità 
L’importanza di una gestione efficiente dei porti e l’influenza di questi ultimi 
sullo sviluppo economico sono state sottolineate a diverse riprese negli studi 
svolti dalle istituzioni di tutto il mondo. Per entrambe le questioni, un fattore di 
successo è dato dalla qualità dell’istituzionalità, dalle regole del gioco delle 
associazioni pubblico-privato nei porti e dalla riduzione dei costi di transazione 
e coordinamento attraverso l’organizzazione e il buon funzionamento dei “clu­
ster”, nonché la professionalizzazione delle autorità portuali (in veste di “cluster 
manager”).
Oltre a ciò, va sottolineata l’importanza di migliorare tutti gli aspetti volti ad age- 
volare il trasporto e la logistica, attraverso lo snellimento dei processi e delle pro­
cedure pubbliche e private: ciò al fine di contribuire alla riduzione del costo logí­
stico totale, sia nella gestione del commercio internazionale che nei trasporti 
interni dei paesi.
I dati degli ultimi anni, relativi ai porti della regione, evidenziano un marcato 
trend di crescita delle attività, superiore a quello di altre regioni del mondo. Ma, 
allo stesso tempo, questi dati mettono in luce un fatto importante: un tasso 
annuo di crescita del 16%, 18% e 19%, implica che la capacità richiesta si rad- 
doppi ogni 5 o 6 anni circa.
II raddoppio delle capacità portuali in un lasso cosí breve di tempo implica che, 
alla stregua dei trasporti, la gestione delle capacità portuali è una delle questio- 
ni cruciali da prendere in esame: a questo si aggiunge la difficoltà decisionale 
che si verifica in alcuni porti dell’America Latina. La gestione delle capacità 
deve essere migliorata nell’ambito delle politiche portuali e delle associazioni 
pubblico-privato, la cui presenza è predominante nella maggior parte dei paesi 
della regione.

Trasporto Ferroviario

Il trasporto merci su ferrovia è circoscritto soprattutto al centro e al nord del 
Messico, al centro e nord del Sudamerica (ferro e carbone) e ad alcuni settori del 
Mercosur.

L’operatività della rete ferroviaria è ostacolata dalle differenze di scartamento 
tra paesi. Nella zona centrale del Sudamerica predomina lo scartamento metrico, che 
potrebbe diventare una sorta di norma per la sub regione qualora venissero eseguiti 
diversi progetti, attualmente in fase di analisi. Questa scelta potrebbe creare delle dif-
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ficoltà poiché lo scartamento metrico presenta limiti fisici maggiori rispetto agli scar- 
tamenti più ampi.

Sebbene esistano eccezioni, in linea di massima la regione accusa carenze nel 
settore ferroviario, a livello di infrastrutture e di materiale, nonché a livello di strut- 
ture intermodali. Oltre all’esistenza di incompatibilità operative tra i diversi paesi -  
come ad esempio le differenze di scartamento -  si segnalano difficoltà legate a motri- 
ci, rimorchi e regolamenti operativi.

La quantità di chilometri di strade ferrate per km2 di territorio è sensibilmente 
inferiore in America Latina rispetto a Stati Uniti, Europa ed Asia, salvo alcune rare 
eccezioni. In media, l’America Latina e i Caraibi hanno una disponibilità di ferrovie 
per km2 di territorio otto volte inferiore all’Europa, cinque volte alla Corea del Sud e 
10 volte al Giappone. In questo rapporto esse superano soltanto le ferrovie 
dell’Indonesia.

Interfaccia

In linea generale, i paesi fanno fatica a soddisfare i bisogni legati ai collegamen- 
ti stradali con i porti. Ad eccezione di alcuni terminali che dispongono di impianti 
specializzati, si registra un marcato deficit nell’interfaccia porto -  ferrovia ed uno 
scarso adeguamento dei porti al traffico dei container su ferrovia e viceversa. 
Parimenti, va sottolineata una marcata insufficienza infrastrutturale, che ostacola la 
complementarietà modale tra ferrovia e trasporto fluviale.

Terminal interni

Nell’ambito della regione i trasporti su ferrovia e su gomma registrano grandi 
deficit in materia di terminal interni di merci (stazioni di trasferimento con controllo 
doganale). A tale riguardo, il Brasile è il paese che dispone delle strutture migliori.

Container

Esiste un limite degli stock disponibili e quindi un incremento dei prezzi per 
l’affitto dei container, a causa di regimi speciali che limitano e rendono la permanen- 
za più onerosa. Anche il trasporto multimodale è penalizzato dallo squilibrio nella 
circolazione tra container di importazione e di esportazione.

Integrazione modale

In genere, l’assenza di integrazione tra le modalità di trasporto crea un ostacolo 
alla multimodalità e genera difficoltà di rilievo nel trasferimento dei container, non
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creando quella combinazione efficiente che sfrutta i vantaggi dei vari mezzi. Le infra­
strutture, la manutenzione e le tecnologie del settore dei trasporti richiedono una 
grande quantità di investimenti, come si evince dalla condizione di numerose vie di 
navigazione interna e dall’inadeguatezza dei collegamenti stradali e ferroviari con i 
porti che nuoce all’efficienza delle operazioni multimodali. Malgrado i miglioramen- 
ti infrastrutturali conseguiti negli ultimi anni per incoraggiare l’espansione del com- 
mercio internazionale, esistono ancora gravi lacune che ostacolano un sistema di dis- 
tribuzione fisica in linea con le attuali esigenze logistiche mondiali.

Riquadro: Problemi di sicurezza stradale
La regione presenta indicatori drammatici di insicurezza stradale con effetti 
sulla salute e la vita delle persone. La tabella presenta dati di riferimento sulla 
percentuale di incidenti stradali mortali della regione, rispetto agli altri paesi del 
mondo.

C o n fro n to  d eg li in c id e n ti s tra d a li, 2005/ 2006

Paese Decessia Indice di Wicedi Irdie di Irdice di Indice di
causa di moitaliàsu motoMsu m otDm zuie matoMsuogni mcitalilàper ogni
zicüeiti ogjrd ÎOCOOO cgramüiTt socale 100 min. Di lOOmh.di

s tn ili abitanti ïm ac dare Tneicoli f in . tfeicoliïm

tremiae X052006 20032004
10236 25 25 1263,7 4,81 5,72 1122

BoM a 840 8,73 1 427,17 16,35 10.58 1824
Bníüe 34381 1853 111353 650 8,57 525
Cobmbia 6527 16,61 153051 521 10,34 1526
Costo Rica «37 1551 754,55 454 5,81 451
Cile 2147 13,15 80554 6,15 6,21 724
Enadr 1825 1351 1575,11 14,30 15,15 15.75
àalaadcr 1538 2221 2 26U 6 10,18 17,40 ♦ ♦

Gmlemai 1762 1255 1747,45 13,85 13,44 ♦ ♦

Hendías 840 1255 173156 13,47 13,32 2126
Messico 31000 2350 1501.10 5,15 1L55 12,43
Nicaragua «36 13,02 236552 18,17 1820 ♦ ♦

Panama 441 1320 725J05 5,45 5.58 ♦ ♦
Paragcoy 513 1522 2 12326 1324 16,33 10,17
Petú 4 253 15.77 311151 15,73 23.54 1555
Rep, 1602 17,40 81278 4.7 6,25 • e
Ddnirácartt
Umgmy 570 1724 51250 525 7,02 6,15
Vereateh 5 225 1522 1864,17 5,65 14,34 554
Am, Latim 105 513 16,73 155727 10,04 1155

Fonte: ISEV (2007)
Nota: L’indice di motorizzazione sociale è la quantità di abitanti per ogni veicolo; ** dati non disponibili.
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Nel campione preso in esame, la media dei paesi dell’America Latina è dieci 
volte superiore a quella dei paesi più sviluppati in termini di mortalità causata 
da incidenti stradali, misurata in base al numero di decessi per ogni milione di 
veicoli presenti nel paese. I dati superano di 14, 10, 8 e 7 volte Germania, 
Francia, Stati Uniti e Spagna, rispettivamente. Cifre simili, superiori di 8-12 
volte, emergono dall’analisi del numero di decessi per incidenti stradali rispet- 
to alla distanza percorsa (colonna Indice di mortalità su ogni 100 milioni di vei- 
coli per chilometro).
In base allo studio, nei 18 paesi analizzati, che hanno una popolazione di 529,5 
milioni di abitanti e un parco veicoli di 79,6 milioni di unità, sono morte in un 
anno 105.513 persone a causa di incidenti stradali. Di conseguenza, se le cifre 
sono esatte, ogni ora muoiono 12 persone sulle strade di questi paesi.
In alcuni paesi si osserva un aumento dell’indice di mortalità su ogni 100 milio­
ni di veicoli/km. per il periodo 2005/2006 rispetto al 2003/2004. In altri paesi la 
statistica indica una flessione del numero di decessi (Argentina, Bolivia, 
Brasile, Colombia, Cile, Ecuador, Honduras, e Messico). Per alcuni paesi non si 
dispone di dati comparati.

Mobilità urbana

I servizi di trasporto urbano e la mobilità in generale sono obsoleti, di scarsa 
qualità e con tempi di percorrenza particolarmente lunghi, che incidono sulla qualità 
della vita dei cittadini e sulla competitività economica. Congestione, inquinamento e 
altre esternalità negative diventano sempre più preoccupanti in alcune città della 
regione.

II trasporto pubblico costituisce uno strumento cruciale per una città efficiente 
ed equa e ciò per varie ragioni. Il trasporto pubblico è più efficiente rispetto al mezzo 
privato per numero di passeggeri trasportati, unità di spazio, consumo energetico ed 
impatto ambientale. E’ altresi importante considerare le caratteristiche di equità 
sociale e di efficienza della spesa pubblica, poiché gli investimenti nel trasporto pub- 
blico si riverberano sulle popolazioni più numerose e bisognose rispetto ad altri inve- 
stimenti nello stesso settore dei trasporti. Migliorare il sistema dei trasporti pubblici 
significa incoraggiare lo sviluppo sostenibile di una città in termini sociali, ambien- 
tali, economici, politici e urbanistici.71

Il dibattito sulle politiche della mobilità urbana e delle infrastrutture necessarie

71 Pardo, Carlos F. (2008)
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poggia su tre pilastri: la sostenibilità nel senso più ampio del termine; la tutela e il 
miglioramento dello spazio urbano; l’equità.

Soltanto a partire da questa base una politica di mobilità e di infrastrutture urba­
ne per la mobilità può essere sostenibile nel tempo, ottenere una migliore allocazio- 
ne delle risorse e rafforzare l’equità sociale.

In termini generali, le infrastrutture economiche e sociali generano un impatto 
detto di “integrazione”, in quanto favorisce la competitività sistemica della produzio­
ne di beni e servizi, nonché la qualità della vita degli individui, soprattutto nelle aree 
urbane dove esiste una concentrazione demografica ed economica. L’America Latina 
deve ancora superare le difficoltà che ostacolano l’accesso ad infrastrutture di quali- 
tà che possano venire incontro a tutta una serie di bisogni fondamentali tuttora insod- 
disfatti.

Il carattere “integrativo” è dovuto precisamente al fatto che la maggior parte 
delle infrastrutture sociali presentano caratteristiche di indivisibilità proprie dei beni 
pubblici, la cui fornitura è sottoposta ad effetti indiretti ed ad esternalità che impon- 
gono pianificazioni e regolamentazioni ad hoc. E’ il caso dell’amministrazione dello 
spazio comune dei conglomerati urbani, e in particolare della gestione della mobilità 
e della qualità dell’aria -  solo per citarne alcune -  che, oltre ad essere interconnesse, 
rientrano nel concetto di “mobilità urbana sostenibile”.

In linea generale, le esigenze imposte dalla mobilità e la messa a punto di pos- 
sibili soluzioni comportano un impatto decisivo sulla struttura fisica delle città e, di 
conseguenza, sono profondamente legate alla pianificazione urbana. La necessità di 
adibire ad uso pubblico le strade comuni, utilizzate per mobilità e trasporto, nonché 
la loro idonea distribuzione tra le diverse alternative modali è parte integrante della 
pianificazione dello sviluppo urbano e della gestione integrale delle città.

La gestione delle città deve poggiare su una visione globale in grado di collega­
re lo sviluppo infrastrutturale alla tutela ambientale:

• Abitabilità. Si riferisce alla qualità della vita nelle città e alla possibilità di sod- 
disfare i bisogni materiali e immateriali nel contesto urbano. Abbraccia gli 
aspetti che contribuiscono ad aumentare e valorizzare il capitale umano, socia­
le e naturale delle comunità: necessità quindi di minimizzare le esternalità nega­
tive che condizionano il contesto urbano.

• Funzionalità. Comprende livelli di produttività (“ritorni”) sociale, ambientale ed 
economica delle risorse umane e finanziarie che garantiscano economie di 
agglomerazione, di scala e interne nonché la crescente “valorizzazione” degli 
asset materiali (infrastrutture, impianti) ed umani (lavoro). Necessità di “cattu- 
rare” le esternalità positive nelle aree urbane metropolitane.
Tuttavia, l’analisi della situazione della mobilità e della gestione urbana in
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America Latina negli ultimi anni evidenzia una situazione contraddittoria rispetto ai 
parametri precedentemente indicati.

A partire dagli anni ’80 e soprattutto dagli anni ’90, si è registrato, come conse- 
guenza delle politiche fiscali restrittive e delle politiche settoriali di apertura, un calo 
degli investimenti pubblici in infrastrutture ed un aumento degli investimenti privati. 
Fatte salve alcune eccezioni, l’ammontare totale degli investimenti in infrastrutture 
evidenzia una generale flessione in America Latina.

La carenza di investimenti infrastrutturali si è aggravata con la crisi economica 
che ha investito quasi tutta la regione dalla fine degli anni ’90 e che ha avuto riper- 
cussioni particolarmente pesanti nel 2 0 0 1-2 0 0 2 , senza dimenticare le precedenti crisi 
del debito e quelle degli anni ’80. Tuttavia, il buon andamento dell’economia inter- 
nazionale ha consentito a molte economie latinoamericane di riprendere la strada 
della crescita dal 2003. Sebbene questo processo sia continuato fino ai giorni nostri, 
gli investimenti in infrastrutture dei trasporti non hanno recuperato il ritmo necessa- 
rio.

In questo contesto, i bisogni infrastrutturali legati al trasporto urbano si sono 
moltiplicati per l’effetto combinato dell’aumento delle attività economiche e del calo 
degli investimenti, cui si è aggiunto l’aumento del processo di migrazione interna 
verso le grandi città verificatosi durante la crisi.

Il fenomeno della motorizzazione, associato alla crescita del prodotto lordo e 
del reddito procapite ed alla positiva evoluzione delle attività economiche, ha porta- 
to all’aumento ad un ritmo sostenuto dello stock di veicoli, che è andato di pari passo 
con una minore sicurezza stradale. Ciò ha portato l’America Latina ai primi posti per 
il numero di morti e di incidenti sulle strade.

A fronte di questa situazione, le principali città della regione hanno dovuto pren­
dere decisioni importanti in materia di pianificazione territoriale e di sistemi di tra­
sporto individuale e collettivo.

Si può osservare che le decisioni prese hanno cercato di affrontare due fenome- 
ni concomitanti:

1. L’estensione della capacità di mobilità dei veicoli privati mediante la costruzio- 
ne di autostrade urbane e l’ampliamento delle strade e “avenidas” per contene- 
re un maggior numero di veicoli.

2. L’estensione, l’ampliamento e il miglioramento dei trasporti pubblici, come 
metropolitane e autobus urbani, ivi compresa l’implementazione di sistemi inte- 
grati di trasporti di massa (SITM), come metropolitane di superficie e sistemi 
combinati, avendo come esempio il cosiddetto Transmillenio di Bogotá 
(Colombia).
Questo tipo di decisioni contraddittorie, che si può osservare in diverse città lati-
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noamericane, presenta conseguenze duplici. Da un lato, vi è l’estensione della capa- 
cità stradale ed autostradale, che potenzia la congestione futura, dall’altra si rafforza 
il trasporto pubblico di massa. Questo fenomeno di convergenza-divergenza potreb- 
be indicare una certa mancanza di omogeneità nelle politiche pubbliche di mobilità 
urbana, ma rispecchia al tempo stesso le pressioni contraddittorie cui sono sottoposte 
le autorità: aumentare i trasporti pubblici di massa e parallelamente incrementare 
l’uso dei mezzi propri come risposta alla congestione urbana, che porta invece all’e- 
spansione delle capacità esistenti.

Politiche di mobilità e infrastrutture urbane, come quelle citate, presentano con- 
traddizioni intrinseche e sono contrarie ai principi di sostenibilità, tutela dello spazio 
urbano ed equità.

I trasporti pubblici hanno assunto caratteristiche diverse in America Latina. 
Sono stati compiuti tentativi per migliorare la situazione in alcune città, mentre 
numerose città dell’America Latina hanno fatto sforzi importanti per costruire siste- 
mi ferroviari durante il XX secolo con risultati diversi. In questo contesto, si è cerca- 
to di migliorare il settore dei trasporti pubblici “tradizionali”, caratterizzato da una 
serie di proprietari e di società che forniscono il servizio pubblico e gestiscono la 
maggior parte degli spostamenti all’interno delle città.

Durante gli anni ’70 si è sviluppato il sistema BRT o tram veloce (Bus Rapid 
Transit). Questo sistema è stato applicato per la prima volta 30 anni fa a Curitiba ed 
una seconda volta a Quito durante gli anni ’90. Bisogna aspettare il 2000 per assiste- 
re all’applicazione su vasta scala di questo sistema a Bogotà, con una capacità di 
gestione della mobilità di gran lunga superiore rispetto ad altre opzioni.

Malgrado alcune difficoltà, l’esperienza nel mondo ci dimostra che esiste una 
via possibile per impostare politiche infrastrutturali e di mobilità urbana basate sui 
principi sopraindicati.

In altri paesi del mondo sviluppato, le autorità hanno reagito subito al fenome- 
no della motorizzazione urbana per dare una risposta ai problemi indicati. Gli inter- 
venti sono volti a limitare l’uso del mezzo privato nelle aree urbane, accordando prio- 
rità agli investimenti infrastrutturali che aumentino la qualità e l’accessibilità delle 
reti di trasporto pubblico. Questa tendenza ha subito un’accelerazione durante gli 
anni ’90, con una maggiore consapevolezza dei cittadini dell’importanza di tutelare 
l’ambiente. E’ interessante notare che la percezione da parte dei cittadini di questa 
tematica si avvicina a quelle delle politiche settoriali che gli esperti latinoamericani 
chiedono di implementare nelle nostre città. In Europa, alcune politiche degli ultimi 
anni hanno puntato sugli aspetti seguenti:

• Approccio globale degli spostamenti a livello di bacino.
• Risposta modale adeguata alle esigenze e ai territori.
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• Sviluppo dell’intermodalità e della complementarietà delle reti.
• Coordinamento tra le politiche di trasporto, di pianificazione e di urbanizzazione.

In America Latina, come in altre parti del mondo, l’agglomerazione urbana e la
motorizzazione hanno posto sfide importanti, legate allo sviluppo relativamente dis- 
ordinato delle città.

La recente accelerazione della crescita economica rende ancora più urgente lo 
studio e l’implementazione di soluzioni idonee.

Alcune opzioni iniziali si sono rivelate deludenti. I grandi progetti di infrastrut- 
ture stradali non hanno risolto i problemi di congestione del traffico e di inquinamen­
to ambientale: anzi, in taluni casi li hanno aggravati, confermando l’esperienza dei 
paesi sviluppati. La mobilità urbana porta ad assegnare crescente priorità all’espan- 
sione e al riassetto delle reti di trasporto pubblico di massa.

Malgrado un consenso generalizzato su questo punto e un salutare cambiamen- 
to di orientamento, le autorità continuano ad essere sottoposte alle pressioni esercita- 
te dall’emergenza della congestione stradale e dalla possibilità di attenuarla attraver- 
so un’offerta immediata di infrastrutture aggiuntive.

Oltre a maggiori investimenti in metropolitane e treni suburbani, la regione si 
orienta sempre di più verso sistemi innovativi di ammodernamento e di estensione 
delle reti di autobus, per le quali dispone dell’esperienza conseguita con le linee di 
grande traffico BRT. Ciò comporta progressi nel raggiungimento degli obiettivi 
essenziali di razionalizzazione dello spazio stradale e dell’accesso sociale alla mobi- 
lità urbana, oltre ad importanti vantaggi aggiuntivi: risparmi nelle risorse di capitale, 
efficienza operativa e maggiore sicurezza.

Va sottolineato, tuttavia, che i miglioramenti ottenuti in taluni casi non obbedi- 
scono a vantaggi relativi, prodotti da una particolare tecnologia di trasporto pubbli­
co. L’esperienza regionale dimostra che i progressi ottenuti derivano dall’approccio 
comune ed intermodale degli spostamenti all’interno della città -  compresi i pedoni 
e i mezzi non motorizzati -  con l’obiettivo di raggiungere, a medio termine, l’inte- 
grazione fisica, economica e istituzionale.

La visione globale e la corretta formulazione dei programmi di mobilità urbana 
non costituiscono una condizione sufficiente di successo. Le esperienze mostrano l’e- 
sigenza di un delicato coordinamento dei responsabili: una adeguata autonomia di 
competenze e risorse, soprattutto a livello locale, contribuisce a minimizzare i rischi 
di conflitto tra le diverse priorità.

Il volume degli investimenti richiesti per affrontare le sfide regionali e i molte- 
plici vantaggi derivanti dall’introduzione di nuove tecnologie e dall’efficienza siste- 
mica e gestionale rendono consigliabile la partecipazione del settore privato. A tal 
fine, bisogna migliorare gli schemi di partnership pubblico-privato per agevolarne il
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pieno inserimento nei contesti normativi nazionali e garantire sia la pianificazione 
pubblica a medio termine sia l’adeguata valutazione economica, sociale ed ambien- 
tale dei progetti.

Tuttavia, le lezioni non includono soltanto elementi analitici. Lo sviluppo disor- 
dinato delle città e i problemi logistici, provocati dalla congestione delle reti di tra­
sporto, impongono crescenti costi economici alle imprese e ai cittadini, oltre ad 
impatti sociali negativi in materia di degrado ambientale e di qualità della vita. La 
soluzione di queste problematiche è oggetto di continue sollecitazioni da parte dei cit- 
tadini e costituisce una chiara priorità per le autorità: le decisioni devono essere 
assunte con urgenza.

La qualità tecnica delle alternative allo studio -  ancorché fondamentale -  costi- 
tuisce soltanto uno degli elementi richiesti per approdare ad una soluzione sostenibi- 
le. L’altro elemento è rappresentato dal modo in cui le autorità si organizzano per ana- 
lizzare i vari scenari, ventilare le proposte fattibili, selezionare le alternative ottimali 
ed implementare le decisioni adottate. L’esposizione pubblica e la visibilità delle 
sfide poste dalla mobilità urbana conferiscono un’importanza cruciale all’architettu- 
ra istituzionale. Alla luce delle esperienze effettuate, vale la pena sottolineare i 
seguenti aspetti:

• Le iniziative di successo, soprattutto nel settore dei trasporti, sono legate al pro­
cesso esplicito di decentramento delle decisioni mediante l’insediamento di enti 
locali autonomi (regione, area metropolitana o città), dotate di risorse adeguate 
e di pieni poteri su tutte le alternative modali. Il ruolo primario svolto dagli atto- 
ri locali e la creazione di forti leadership hanno generato risultati decisivi.

• In particolare, l’esistenza di autorità indipendenti in materia di trasporti favori- 
sce lo sviluppo di approcci integrali di medio termine -  compresi gli aspetti 
ambientali e ridistributivi -  e favorisce il pieno inserimento delle sfide della 
mobilità nella pianificazione urbana generale. Essa agevola la partecipazione 
degli utenti e degli attori sociali nella definizione e valutazione delle iniziative, 
rafforzandone la sostenibilità.

• Risorse fiscali allocate specificamente, siano esse trasferite agli enti locali o 
rivolte all’uso finale e applicabili soltanto a programmi di trasporto, hanno pro- 
dotto effetti positivi in caso di esecuzione di politiche di mobilità urbana.

• Il rafforzamento della regolamentazione pubblica mediante enti locali autonomi 
non ha ostacolato la partnership pubblico-privato: in taluni casi, ciò ha compor- 
tato un’espansione significativa delle concessioni operative con l’apparizione di 
nuovi segmenti imprenditoriali. A livello regionale, tuttavia, gli schemi di par- 
tecipazione privata nelle infrastrutture di trasporto e la sua stabilità normativa 
richiedono ancora ulteriori miglioramenti.
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Per le città appare chiara l’esigenza di predisporre politiche generali dei traspor- 
ti che prendano in considerazione fattori economici, sociali ed ambientali e che siano 
in grado di aumentare la qualità della vita dei cittadini. La rilevanza della volontà 
politica è fondamentale per completare la capacità tecnica delle politiche e dei pro- 
getti specifici di trasporto pubblico, che siano rivolti verso un obiettivo comune e 
basati su accordi relativi ai target che si intendono raggiungere per una città.

E’ altresi importante citare l’integrazione con le politiche urbane in generale 
(uso del suolo, norme urbanistiche, concetto di città e di centralità, ecc..) e la piani- 
ficazione specifiche della città, poiché questa integrazione svolge un ruolo cruciale 
negli effetti di lungo periodo per il miglioramento di un sistema di trasporto pubbli- 
co.

Inoltre, le politiche di trasporto pubblico devono essere integrate con program- 
mi e strumenti specifici di gestione della domanda, dove la gestione della domanda 
genera una situazione molto più favorevole per il trasporto pubblico e più equa per 
tutti i cittadini quanto all’uso delle risorse disponibili.

L’integrazione del trasporto pubblico con il trasporto non motorizzato (biciclet- 
te, pedoni) e la necessaria articolazione con le modalità individuali di trasporto costi- 
tuiscono altri aspetti cruciali, che sono stati trascurati da alcune città nell’implemen- 
tazione dei sistemi di trasporto pubblico.

Le lacune menzionate evidenziano, fra l’altro, l’esigenza di valutare in modo 
integrale le politiche di mobilità urbana nelle città della regione.72

Problemi istituzionali nei trasporti

Fatta eccezione per sforzi isolati e alcuni specifici settori che hanno cercato di 
affrontare questi problemi, possiamo affermare che la regione non dispone di un’ef- 
ficiente integrazione e della necessaria complementarietà tra le modalità di trasporto 
e la logistica per trarre profitto dai vantaggi comparativi di ciascun modulo. Ciò si 
deve in buona parte a lacune normative, istituzionali e concettuali.

I punti deboli da evidenziare a tale riguardo sono i seguenti:
• Mancanza di politiche globali di trasporto e di logistica. La logistica è inserita a 

pieno titolo nelle enunciazioni delle esigenze di un paese, senza poi trovare pra­
tica attuazione nelle politiche pubbliche.

• Assenza di politiche adeguate di trasporto, cattiva gestione e corruzione, che 
hanno ostacolato lo sviluppo delle interfacce modali. Esiste un approccio errato 
che assegna priorità alla pianificazione delle politiche dei trasporti sulla base dei 
vecchi criteri modali;

72 Pardo (2008)
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• Mancanza di continuità negli organismi pubblici e nei funzionari;
• Molteplicità e sovrapposizione delle norme nazionali e numerosi ostacoli buro- 

cratici che si presentano come barriere commerciali per il processo di integra- 
zione e che creano inefficienze, costi accessori, lungaggini e corruzione;

• Carenza di armonizzazione della normativa sulla sicurezza stradale, ferroviaria, 
portuaria e aeroportuale nonché delle pratiche legate alle relazioni industriali, 
come ad esempio i salari, l’orario di lavoro, i servizi sociali, ecc.

• Inosservanza dei trattati, per assenza di consenso ad inserire gli accordi interna- 
zionali nelle normative nazionali di ogni paese, in modo tale che gli accordi ven- 
gano implementati in un tempo ragionevole. L’ incertezza relativa all’applicabi- 
lità degli accordi deriva da vari fattori: volontà politica; meccanismi costituzio- 
nali per l’approvazione delle leggi di ratifica; interpretazione dottrinale relativa 
ai dispositivi di recepimento amministrativo di determinati accordi commercia- 
li, come quelli stabiliti nell’ambito della ALADI;

• Situazione delle strade secondarie, che generalmente sono più lunghe e ricado- 
no in giurisdizioni minori all’interno dei paesi, con l’aggiunta di problemi di 
finanziamento e di una scarsa capacità di manutenzione. Viceversa, queste stra- 
de hanno un’importanza cruciale perché sono il primo anello attraverso il quale 
transitano i prodotti di base provenienti da vaste aree della regione e possono 
quindi ostacolare o favorire il normale sviluppo della catena logistica fin dalla 
fase iniziale;

• Problemi legati alle asimmetrie fiscali e alla diversità della pressione tributaria 
tra i paesi;

• Scarsa cooperazione tra società miste (private e pubbliche) e i vari ambienti, con 
squilibri nell’allocazione delle risorse;

• Lacune nel coordinamento tra i valichi di frontiera e deficienze strutturali all’in- 
terno di essi, con la conseguente creazione di ritardi nel trasporto in transito. In 
questo modo, aumentano tempi, costi aggiuntivi e disservizi che gravano sulle 
formalità di frontiera e sulle operazioni di carico e scarico in entrata e in uscita, 
di solito legate all’organizzazione del settore privato. Infatti, nonostante le 
norme in vigore siano relativamente adeguate, esse non sono applicate in modo 
efficiente dagli attori responsabili e non sono compatibili tra loro in modo da 
essere estese ad altre parti della catena logistica. Soprattutto nel Mercosur e 
nelle zone circostanti, i problemi ai valichi di frontiera rappresentano gravose 
restrizioni, provocate da ostacoli fisici, problemi organizzativi e controlli doga- 
nali, migratori e fitosanitari;

• Ritardi ed incertezze nelle autorizzazioni internazionali alle imprese di trasporto;
• I paesi sono afflitti da asimmetrie sia nei costi di trasporto delle merci -  in parte
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dovute allo squilibrio nello sviluppo economico tra paesi -  sia nel settore dei 
trasporti privati;

• Asimmetrie nei costi operativi delle imbarcazioni dei paesi, che creano livelli 
diversi di competitività delle bandiere della regione, viste le differenze nei costi 
salariali e nella tassazione sulle imbarcazioni immatricolate in ogni paese (tri- 
buti, esenzioni fiscali ed altre imposte sull’importazione di imbarcazioni, pezzi 
di ricambio, combustibile, ecc..). Le asimmetrie regionali disincentivano l’eco- 
nomia di mercato e generano misure protezionistiche. Ad esempio, le leggi di 
cabotaggio, di riserve di carico, di costruzioni navali, di bandiera, rappresenta- 
no altrettante barriere per i trasporti, ostacolando la multimodalità;

• Collegamenti terrestri insufficienti tra i principali corridoi (come ad esempio 
quello andino, il Mercosur-Cile, i corridoi messicani, centroamericani ed altri 
minori), cui si aggiungono l’insufficienza del sistema multimodale e del merca- 
to dei servizi logistici della regione;

• L’introduzione del trasporto multimodale e della logistica costituisce uno stru- 
mento potente per ridurre il costo delle transazioni ed aumentare la competitivi- 
tà del commercio dei paesi in via di sviluppo. In una Riunione di esperti, svol- 
tasi nell’ambito dell’UNCTAD, fu calcolato che, in un determinato paese, ogni 
giorno di permanenza di una nave nel porto costava all’armatore 1 milione di 
dollari: nel caso del Sudamerica si potrebbero risparmiare oltre 250 milioni di 
dollari per ogni riduzione dell’ 1% del costo del trasporto internazionale delle 
merci in container. È stato calcolato altresi che per l’America Latina l’ineffi- 
cienza delle operazioni nei porti e nelle dogane costituisce un costo di 4 miliar- 
di di dollari l’anno;

• La rete ferroviaria, in linea generale, presenta limiti di capacità a causa dei pro- 
blemi soprammenzionati. Essa non è in grado di sostenere il passaggio dei treni 
carichi di merci e di far operare treni di maggiore portata, come accade in altre 
regioni del mondo, mettendo in forse uno dei principali vantaggi delle ferrovie. 
La stessa ragione impedisce lo sviluppo di velocità più consone alle necessità di 
molti mercati. Altri problemi legati alle ferrovie sono l’esistenza di scartamenti 
diversi tra paesi e all’interno dello stesso paese, nonché la scarsa formazione di 
centri di trasferimento intermodale;

• La rete ferroviaria è stata penalizzata da un degrado progressivo e da riduzioni 
negli ultimi decenni, come conseguenza del trasferimento al settore privato 
soprattutto del traffico merci. Ad eccezione del Cile e di alcune tratte in altri 
paesi, essa non serve il traffico passeggeri interurbano, mentre eroga servizi 
urbani in alcune città;

• Problemi di capacità dei principali corridoi. Il settore privato si occupa della
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gestione e della manutenzione della maggior parte di questi corridoi, ma, non- 
ostante i miglioramenti nella qualità delle superfici e nella segnaletica, non si è 
generalmente verificato un aumento della capacità. Di conseguenza, persistono 
nelle infrastrutture stradali disservizi e “colli di bottiglia”, che agiscono come 
limiti fisici delle infrastrutture;

• Insufficienze di trasporti terrestri nei principali centri di produzione di massa 
(come nel caso dei minerali andini, del ferro e del carbone e dei centri di produ- 
zione agroindustriale delle vaste savane del Sudamerica), verso i mercati di tra- 
sformazione, consumo ed esportazione;

• Persistenza di limitazioni fisiche nella capacità di valichi e ponti;
• Stato delle carreggiate e della segnaletica. La maggior parte della rete stradale, 

escludendo i corridoi dati in concessione, presenta problemi di manutenzione 
del manto stradale e della segnaletica;

• Gravi problemi di accesso alle grandi città;
• Inefficienze a livello organizzativo per lacune proprie o per i disincentivi pro- 

vocati dall’incertezza operativa, nonché mancanza di coordinamento tra gli 
organismi e i funzionari all’interno dello stesso paese o tra paesi;

• Alta partecipazione di operatori informali, che creano distorsioni nel funziona- 
mento del mercato degli autotrasporti; cattivo stato delle strade e delle vie di 
accesso alle città, porti e centri di produzione; elevato numero di incidenti stra- 
dali e fenomeno dei “pirati dell’asfalto”; corruzione e mancanza di controlli 
effettivi da parte dello Stato sul rispetto delle norme stabilite; differenze norma­
tive tra paesi e tra giurisdizioni dello stesso paese;

• Problemi di sicurezza degli impianti e dei beni. La regione evidenzia alti tassi 
di delinquenza che penalizzano in modo particolare il trasporto terrestre. Il feno- 
meni dei “pirati dell’asfalto” -  sebbene non si disponga di informazioni quanti­
tative di carattere generale -  sono oggetto di continue denunce da parte degli 
operatori per furto di merci e di macchinari, provocando effetti deleteri.

• Le importanti vie di navigazione fluviale richiedono un’urgente attenzione al 
fine di migliorarne le condizioni di navigazione e di servizio. Mentre possiede 
un potenziale simile a quello delle grandi regioni idroviarie del mondo, 
l’America Latina evidenzia uno scarso sviluppo fluviale e uno sfruttamento 
insufficiente di una risorsa naturale cosí importante;

• Assenza di collegamenti marittimi, carenza di servizi ed elevati costi di traspor­
to in vaste zone dei Caraibi.

• Non esiste un’integrazione adeguata della pianificazione dei trasporti e della 
logistica con le agenzie ambientali ed energetiche e con altri enti presenti nei 
vari paesi.
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Il persistere di questi problemi non è ascrivile all’assenza di strumenti normati- 
vi, poiché, seppure perfettibili, esistono accordi che forniscono strumenti idonei per 
rendere fluida l’operatività e che stabiliscono misure per evitare problemi legati al 
coordinamento e alle operazioni di trasporto. Tuttavia, gli accordi non vengono 
implementati e rispettati, ostacolando sia le procedure di trasporto e di commercio, 
sia l’integrazione regionale.

L’America Latina presenta una situazione preoccupante in materia di infra- 
strutture di trasporto e di logistica. Gli investimenti rivolti all’ammodernamento, 
creazione ed espansione infrastrutturale nell’America Latina e Caraibi sono crollati 
a causa delle gravi crisi economiche successive alla depressione della fine degli anni 
’90 che hanno bloccato i tentativi di sviluppo delle infrastrutture dei trasporti. Una 
volta superata la crisi, sono stati implementati piani di sviluppo delle infrastrutture 
che non sono riusciti tuttavia a recuperare il ritardo che il settore continua a registra­
re.

• A causa di quanto detto sopra, la regione deve fronteggiare un aumento crescen­
te della domanda di infrastrutture nei trasporti (domanda particolarmente soste- 
nuta per l’esplosione della domanda di prodotti agricoli e minerari, di carbone, 
di petrolio, ecc..) ed un’offerta infrastrutturale che, oltre ad essere afflitta da 
deficit storici, non ha mantenuto un adeguato livello di ammodernamento e di 
espansione. La conseguenza naturale di tale situazione è stata l’accelerazione 
della comparsa di “colli di bottiglia”, a causa di una rete insufficiente di infra- 
strutture nei trasporti.

• Assenza di una politica per il trasporto multimodale. Mancando una politica 
incisiva per il trasporto multimodale a livello nazionale o sub regionale, i tempi 
necessari per sfruttare i vantaggi di cambiamenti strutturali potrebbero essere 
molto più lunghi. Un elemento frenante è l’aspettativa degli attori di affrontare 
costi più elevati o l’idea secondo cui il libero mercato potrebbe affrontare e 
risolvere le sfide del trasporto intermodale. Queste aspettative potrebbero esse- 
re deluse, poiché non esiste attualmenet un level playing field  tra i mezzi e i costi 
totali non assunti, generandosi cosi esternalità dannose.73

• Non esistono neppure meccanismi efficienti di coordinamento all’interno e 
all’esterno del settore dei trasporti. La mancata integrazione delle politiche dei 
trasporti nelle politiche degli altri settori porta a sottovalutare l’importanza delle 
politiche “esterne” per il settore dei trasporti, soprattutto rispetto all’ambiente. 
Le politiche esistenti non riescono a orientare i flussi di trasporto merci verso 
mezzi più sostenibili, mentre gli strumenti economici che offrono alcune poten-

73 Wilmsmeier (2008)
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zialità vengono considerati spesso contrari allo sviluppo economico e si scon- 
trano con una forte opposizione del settore dei trasporti, soprattutto quello stra- 
dale.

• È importante suddividere il mercato dei trasporti per capire la loro evoluzione e 
l’impatto delle politiche. I seguenti elementi sono fondamentali per capire il 
sistema dei trasporti nel mondo di oggi:
• Domanda di trasporto, generazione e distribuzione dei flussi di traffico.
• Offerta e sviluppo del settore, compreso lo split modale e le sue determinan­

ts
• Impatto fisico sull’ambiente a causa dell’uso e dell’occupazione della rete.
• Politica dei trasporti come interfaccia tra il settore dei trasporti e gli altri set- 

tori.
• La concorrenza deve essere il punto di riferimento nelle attività delle imprese 

del settore. In tal senso, la concorrenza deve essere analizzata dal punto di 
vista dell’impatto dei cambiamenti strutturali come la deregulation, le priva- 
tizzazioni, l’integrazione regionale, ecc. Bisognerà altresí prendere in esame 
la prospettiva della concorrenza del trasporto multimodale rispetto alle solu- 
zioni unimodali. Ciò comprende gli operatori di terminali, gli operatori logi- 
stici ed altri.

• I trasporti hanno un impatto significativo sull’ambiente circostante in termini 
economici, ambientali e sociali e sullo sviluppo delle infrastrutture. A tal fine, è 
importante definire politiche di trasporto, ridurre gli impatti negativi e promuo- 
vere il trasporto sostenibile di merci, elementi chiave per regolare il settore dei 
trasporti. Si possono differenziare tre aree principali:
-  Politiche legate alla regolazione delle mercato ed equilibrio della domanda e 

dell’offerta. Si tratta dell’ambito del “Pricing”, delle imposte e di altri aspetti, ivi 
compresa la internazionalizzazione oggettiva dei costi esterni, il miglioramento della 
trasparenza e la fornitura di servizi multimodali. In linea generale, si tratta di creare 
un level playing field  per tutti i mezzi di trasporto.

-  Politiche di lungo periodo, compresi gli investimenti e le altre opzioni che non 
possono essere risolte mediante la semplice azione del mercato. In questo ambito, si 
evidenzia l’importanza di una cooperazione sistemica tra istituzioni e tra pubblico e 
privato.

-  Cambiamenti strutturali. Si tratta di un ambito di più difficile definizione che 
attiene alla necessità di realizzare riforme organizzative all’interno del settore. I con­
cetti e le soluzioni multi e intermodali hanno il vantaggio di trarre significativi bene- 
fici dai cambiamenti nell’organizzazione del mercato.
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4. ALCUNE RIFLESSIONI SULLE SFIDE PER IL PROGRESSO DELLE 
INFRASTRUTTURE

L’importanza evidente delle infrastrutture nello sviluppo economico e sociale 
dell’America Latina e dei Caraibi, sommata ai ritardi negli investimenti, alle carenze 
normative ed organizzative dei mercati e ad altri ostacoli analizzati nei capitoli pre- 
cedenti, sottolineano l’esigenza di affrontare con chiarezza e decisione le sfide futu­
re della regione in materia di progresso nelle reti infrastrutturali dell’area.

Inoltre, il bisogno di aumentare la dotazione di capitali da destinare alle infra- 
strutture e i limiti mostrati dagli investimenti privati in questo settore hanno portato 
all’elaborazione di diverse proposte e iniziative volte ad incrementare la disponibili- 
tà delle risorse finanziarie per investimenti pubblici in infrastrutture, ed a raggiunge- 
re una maggiore flessibilità nella gestione dei bilanci relativi a questa tipologia di 
investimenti.

Quattro messaggi emergono in modo nitido:74

i. E’ necessario aumentare la spesa in infrastrutture. I costi delle infrastrutture 
devono essere coperti dagli utenti e dai contribuenti, indipendentemente dalle 
modalità di finanziamento. Di conseguenza, è importante che l’utente paghi il 
costo dei servizi. Ciò significa formare una “cultura dei pagamenti” e ricorrere 
ad una legislazione efficiente, volta a tutelare coloro che non possono pagare. 
Tuttavia, i governi devono aiutare ulteriormente i poveri ed i settori con mino­
re capacità di pagamento.

ii. E’ necessario migliorare la qualità della spesa. È necessario un uso migliore 
delle risorse fra investimenti e manutenzione. I nuovi investimenti devono esse- 
re basati sull’incremento della produttività mentre la competitività non deve 
essere attuata a scapito delle esigenze sociali: la copertura universale dei servi- 
zi di acqua potabile, di igiene e di elettricità potrebbe essere garantita più a 
lungo spendendo meglio. I sussidi devono essere orientati meglio in modo tale 
da essere indirizzati ai più bisognosi. Una migliore definizione delle concessio- 
ni eviterà ai governi rischi superiori al necessario, evitando le costrizioni deri- 
vanti dall’aumento di passività contingenti.

iii. I governi devono rimanere al centro della prestazione dei servizi infrastruttura- 
Ü La partecipazione privata non riduce l’esigenza dell’intervento pubblico. I 
governi, tuttavia, devono regolare la messa a disposizione delle infrastrutture. 
Essi devono utilizzare le risorse disponibili per attrarre la maggiore quantità 
possibile di finanziamenti complementari. Inoltre, spetta loro stabilire obiettivi

74 Fay and Morrison, 2005
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nella distribuzione, garantire la disponibilità di risorse e attivare politiche che 
garantiscano l’accesso ai poveri. 

vi. Il settore privato è necessario. Bisogna imparare dagli errori commessi in pas- 
sato. Per attrarre il settore privato, soprattutto nei paesi in via di sviluppo, è 
necessario migliorare il rapporto rischio-benefici dei progetti infrastrutturali. 
Ciò significa diminuire il rischio legato alla normativa e migliorare il quadro per 
la partecipazione privata, nonché sviluppare meccanismi volti ad arginare altri 
rischi legati a questa tipologia di progetti.

L’organizzazione pubblica delle agenzie e degli altri organi di decisione, piani- 
ficazione e controllo dei servizi infrastrutturali, non rispecchia tuttavia il loro pieno 
adeguamento alle nuove condizioni di prestazione dei servizi ed alle esigenze di natu­
ra economica e sociale. Problemi di molteplicità e sovrapposizione di ruoli tra enti 
pubblici si presentano con frequenza nella regione, mentre a volte la concentrazione 
eccessiva delle responsabilità non permette a vasti segmenti di uno stesso settore di 
ricevere la giusta attenzione da parte del governo. Ciò accade, ad esempio, quando il 
trasporto pubblico di passeggeri rientra nelle competenze dello stesso organo di 
gestione centralizzato insieme ad altre modalità e ad altri settori.

Durante gli anni ’90 l’inserimento del settore privato nella proprietà, nel finan- 
ziamento, nella gestione e nell’erogazione dei servizi infrastrutturali ha reso necessa- 
ria una serie di interventi di regolazione, che hanno esercitato una notevole pressio­
ne sulle capacità del settore pubblico, mettendo in evidenza profonde debolezze isti- 
tuzionali. A causa di lacune in questo ambito, i vantaggi della partecipazione privata 
sono stati inferiori alle aspettative poiché, spesso, gli aumenti della produttività non 
si sono ripercossi sulle tariffe, non hanno accresciuto la competitività e non hanno 
inciso sull’incremento dei salari. Per questa ragione la grande sfida delle politiche 
pubbliche consiste nel migliorare le regolamentazioni per far sí che gli investimenti 
in infrastrutture di natura privata possano assurgere ad autentico motore della cresci- 
ta.75

Dai paragrafi precedenti si evince la necessità di migliorare e rafforzare i mec- 
canismi regolatori per far fronte alle varie modalità di alleanza tra pubblico e priva- 
to. La necessità di contare su una regolamentazione statale attiva dipende anche dal 
livello di concorrenza esistente tra i settori infrastrutturali nei quali si inserisce il set- 
tore privato. Nella misura in cui mancano possibilità ed incentivi per la concorrenza 
è necessario accrescere il livello di regolazione.

L’esperienza degli ultimi anni suggerisce che quando il settore privato entra nel 
finanziamento e nell’erogazione dei servizi infrastrutturali, una delle sfide principa-

75 CEPAL (2008)

144



li, a livello normativo, è rappresentata dai meccanismi e dai criteri per la definizione 
delle tariffe. Sia le tariffe stabilite dal gestore privato sia quelle definite dal settore 
pubblico presentano difficoltà di calcolo a causa delle asimmetrie nelle informazioni 
e delle difficoltà di previsione della domanda. Probabilmente, le asimmetrie informa­
tive costituiscono uno degli ostacoli principali ad una corretta ed efficiente regolazio- 
ne, poiché il mancato accesso all’informazione non permette all’ente, oggetto di 
regolamentazione, di ventilare le corrette stime dei costi di gestione. Questo proble­
ma è amplificato se le tariffe vengono stabilite attraverso i modelli di margini sui 
costi (mark up), o modelli di efficienza, che richiedono la conoscenza profonda della 
struttura dei costi.

Le informazione asimmetriche incentivano l’azienda, oggetto di regolamenta- 
zione, ad assumere un comportamento strategico, nascondendo informazioni sulla 
tecnologia e sui costi per ottenere rendite. Un modo di affrontare questa situazione 
consiste nel paragonare l’azienda regolamentata con altre aventi caratteristiche e 
ambiente simili per poi stabilire le tariffe sulla base di questo confronto.

Un secondo gruppo di problemi nella regolazione delle tariffe scaturisce dai 
contratti a lungo termine, che impongono l’esigenza di stabilire criteri e meccanismi 
per adeguare le tariffe nel tempo. A causa delle ingerenze politiche e delle difficol- 
tà di prevedere eventi futuri che possano influenzare i costi e la redditività dei pro- 
getti infrastrutturali, i contratti con il settore privato sono soggetti a frequenti modi- 
fiche. Durante gli anni ’90, il 60% circa dei contratti di concessione, realizzati nei 
paesi in via di sviluppo, sono stati rinegoziati entro i primi tre anni: un buon esem- 
pio di questa tipologia di contratto è rappresentato dalle concessioni di infrastruttu- 
re stradali.

Molti paesi hanno adottato strategie che consistevano nel “privatizzare prima e 
regolare dopo”. Ciò ha comportato che in alcuni paesi le concessioni avessero una 
struttura contrattuale confusa: da qui l’esigenza di frequenti rinegoziazioni delle con- 
dizioni iniziali, con l’aggravante di ulteriori costi per il settore pubblico e per il resto 
dell’economia.

Un altro problema, che deriva dai contratti a lungo termine, è l’esigenza di defi- 
nire i meccanismi di indicizzazione delle tariffe e il modo di affrontare gli eventi alea- 
tori e le variazioni di produttività. Gli indici di aggiustamento delle tariffe, general­
mente utilizzati nella maggior parte dei paesi, sono rappresentati da indicatori, come 
l’inflazione interna, o da variazioni del tasso di cambio.

Il rischio di svalutazione rappresenta un altro ostacolo agli investimenti infra- 
strutturali di natura privata nei paesi in via di sviluppo. Poiché le aziende si finanzia- 
no sui mercati internazionali, si crea uno squilibrio monetario tra i ricavi, espressi in 
valuta locale, e le passività espresse in valuta estera, per cui un cambiamento repen-
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tino del tasso di cambio provoca un impatto negativo sulla redditività.
Una soluzione sbagliata a questo problema consiste nell’adeguare le tariffe in 

funzione del tasso di cambio. Se il grosso delle tariffe è indicizzato in funzione del 
tasso di cambio, una significativa svalutazione indebolisce la capacità regolatrice, 
poiché i governi sono nell’impossibilità di assolvere ai loro obblighi contrattuali. A 
fronte di una congiuntura di questo tipo due elementi risultano necessari: flessibilità 
per adattarsi al mutare delle circostanze (governance normativa a fronte di contratti 
incompleti) ed impegni per limitare eventuali comportamenti opportunisti del gover­
no.

La difficoltà di prevedere eventi che intaccano la redditività delle imprese pri­
vate che operano nell’ambito delle infrastrutture, ha portato spesso a frequenti rine- 
goziazioni opportuniste, impedendo sia il trasferimento dei guadagni di produttività 
sulle tariffe sia aumenti di competitività generale dell’economia. Attualmente, le 
regolamentazioni mostrano una certa opposizione al trasferimento dei guadagni di 
produttività sulle tariffe, il che comporta la necessità di introdurre clausole concrete 
al fine di stabilire quando e come deve avvenire il processo di rinegoziazione.

Una possibilità è rappresentata dall’indicazione contenuta nei contratti di un 
determinato indice di rientro, adeguandolo alla durata delle concessioni a fronte di 
cambiamenti dell’indice stesso. Ad esempio, se si rileva un’espansione imprevista 
della domanda, che implica aumenti del tasso di rientro, la durata della concessione 
può diminuire o in caso contrario aumentare. Questo meccanismo consente di ridur- 
re il rischio dell’impresa e quindi di diminuire gli incentivi per rinegoziare i termini 
del contratto nei casi di impatto negativo della domanda.

L’aumento degli investimenti -  nel quadro di una pianificazione adeguata e del 
controllo dei piani e dei lavori -  unito alla prevenzione di comportamenti opportuni- 
sti nella rinegoziazione dei contratti e nella condotta delle autorità di regolazione e di 
controllo, nonché la garanzia di equità sociale di accesso ai servizi evitando motiva- 
zioni demagogiche, costituiscono un elemento essenziale delle sfide che la regione 
deve affrontare.
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TERZO CAPITOLO

INTEGRAZIONE FISICA E PROCESSI REGIONALI

Nell’ambito della situazione delle infrastrutture economiche analizzata nel capi- 
tolo precedente, si evidenziano, in America Latina, due iniziative di integrazione fisi- 
ca, basate sulle infrastrutture:

• IIRSA: Iniziativa per l’Integrazione delle Infrastrutture Regionali
Sudamericane;

• Progetto “Mesoamerica”, il cui nome completo è Progetto di Integrazione e
Sviluppo del “Mesoamerica”, fino a poco tempo fa denominato “Plan Puebla
Panamá”.
L’iniziativa IIRSA è formata dai seguenti paesi: Argentina, Bolivia, Brasile, 

Cile, Colombia, Ecuador, Guyana, Paraguay, Perú, Suriname, Uruguay e 
Venezuela.

Il Progetto Mesoamerica, è, invece, costituito dai seguenti paesi: Belize, Costa 
Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua, Panama, i nuovi Stati del sud- 
sudest del Messico e della Colombia, unico Paese facente parte di entrambe le inizia- 
tive.

1. L ’INIZIATIVA IIRSA

Principale obiettivo dell’IIRSA è lo sviluppo delle infrastrutture regionali, in un 
ambito di competitività e sostenibilità crescenti, volto alla creazione delle condizioni 
necessarie per il raggiungimento, nella regione, di un modello di sviluppo stabile, 
efficiente ed equo, mediante l’identificazione delle necessarie esigenze di natura fisi- 
ca, normativa e istituzionale e l’individuazione dei meccanismi di implementazione 
per l’integrazione fisica a livello continentale.

Si tratta di un’iniziativa multinazionale, multisettoriale e multidisciplinare che 
coinvolge 12 paesi del Sudamerica. Vi partecipano i settori dei trasporti, dell’energia 
e delle telecomunicazioni, e sono presi in considerazione aspetti di natura economi­
ca, giuridica, politica, sociale, culturale e ambientale. Essa è stata istituita nel corso 
del Vertice dei Presidenti latinoamericani, svoltosi nell’agosto 2000 nella città di 
Brasilia (Brasile), durante il quale i massimi responsabili della regione hanno conve- 
nuto di realizzare azioni congiunte per lo sviluppo, in termini di modernizzazione,
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delle infrastrutture regionali e per l’adozione di azioni volte alla promozione dell’in- 
tegrazione regionale e dello sviluppo economico e sociale.

L’accordo si è tradotto in un “Piano di Azione”, formulato nel corso della riunio- 
ne dei Ministri dei Trasporti, dell’Energia e delle Telecomunicazioni del Sudamerica 
(Montevideo, dicembre 2000). Da allora, obiettivi, capacità e meccanismi di imple- 
mentazione sono stati via via convalidati e consolidati in occasione di varie riunioni 
dei paesi membri.

Piano di Azione dell’IIRSA

Il “Piano di Azione” è basato sull’idea di “Assi di Integrazione e Sviluppo” 
(EID), integrata dalla realizzazione di azioni in materia di “Processi Settoriali di 
Integrazione” (PSI), finalizzati al miglioramento della competitività e alla promo- 
zione della crescita sostenibile della regione.

Partendo da una visione strategica, condivisa dai paesi membri e volta alla pro- 
mozione dello sviluppo economico accompagnato da equità sociale, le azioni pro- 
grammate consentiranno di identificare le esigenze di tipo fisico, normativo e istitu- 
zionale per l’implementazione delle infrastrutture a livello sudamericano. Le azioni 
congiunte saranno quindi orientate verso tre aspetti principali:

• Il coordinamento dei piani e degli investimenti;
• La compatibilizzazione e armonizzazione degli aspetti normativi e istituzionali 

correlati;
• Lo sviluppo di meccanismi innovativi di finanziamento pubblico e privato.

In funzione di tali aspetti, sono state definite le seguenti linee guida:
• Delineare una visione più integrale delle infrastrutture. La concezione delle 

Infrastrutture per l’Integrazione sarà centrata sullo sviluppo sinergico dei tra- 
sporti, dell’energia e delle telecomunicazioni.

• Inquadrare i progetti all’interno di una pianificazione strategica a partire dall’i- 
dentificazione degli assi regionali di integrazione e sviluppo: sarà possibile, in 
tal modo, attribuire maggior valore ai potenziali investimenti, coordinando i 
piani di azione dei vari paesi e inquadrandoli in una visione strategica dell’inte- 
grazione che privilegi le azioni nei grandi assi di integrazione e sviluppo regio- 
nale.

• Modernizzare e aggiornare i sistemi normativi e istituzionali nazionali che disci- 
plinano l’uso delle infrastrutture. Rilevante enfasi dovrà essere posta sugli 
aspetti normativi e istituzionali che, spesso, non consentono di utilizzare al 
meglio le infrastrutture esistenti -  soprattutto in materia di valichi di frontiera -  
i sistemi di trasporto multimodale e i trasporti aerei. Sarà altresi importante pro-
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cedere all’armonizzazione di norme e regolamenti che consentano sia lo svilup- 
po di nuovi investimenti sia l’ottimizzazione dell’utilizzo di quelli già esistenti, 
accelerando la modernizzazione degli enti pubblici e delle loro procedure, tec- 
nologie e risorse umane e tenendo nel debito conto la promozione e la protezio- 
ne del know-how, i controlli basati su criteri tecnici ed economici, l’elaborazio- 
ne e la divulgazione delle informazioni pertinenti.

• Armonizzare le politiche, i piani e gli ambiti normativi e istituzionali tra gli 
Stati. Avendo come obiettivo l’integrazione regionale, si dovrà procedere verso 
l’armonizzazione dei criteri di programmazione e di valutazione tecnica, econo­
mica e ambientale integrata dei progetti di infrastrutture regionali, in modo da 
assicurare la loro sostenibilità e ridurre al minimo i rischi di discrezionalità nella 
selezione e realizzazione dei progetti. Si devono creare meccanismi che poten- 
zino gli effetti sinergici dei progetti di integrazione complementari e fare in 
modo che i progetti alternativi siano convalidati sulla base dei meriti ad essi 
intrinseci.

• Valorizzare la dimensione socio-ambientale dei progetti. Nella valutazione delle 
implicazioni ambientali e sociali dei progetti infrastrutturali, dovrà essere adot- 
tato un approccio attivo, mediante l’elaborazione di criteri adeguati, norme 
comuni e coordinamento delle attività. Approfondendo la già vasta esperienza 
maturata dai paesi membri nell’elaborazione di progetti di infrastrutture nazio- 
nali e regionali, la valutazione dell’impatto ambientale dovrà essere fatta fin 
dalla progettazione preliminare delle opere ed essere intesa come un’opportuni- 
tà per l’utilizzazione integrale e l’arricchimento dei progetti e non solo come 
attenuazione delle conseguenze non desiderate.

• Migliorare la qualità di vita e le opportunità delle popolazioni degli assi di inte- 
grazione regionali. Bisognerà adoperarsi affinché le opere infrastrutturali gene- 
rino la maggior quantità possibile di impulsi locali in termini di sviluppo, evi­
tando che esse rappresentino solo “corridoi” tra i mercati principali.

• Includere meccanismi di partecipazione e di consultazione. Per la definizione e 
la selezione dei progetti, dovranno essere implementati meccanismi, che renda- 
no effettivi la partecipazione e il contributo attivo sia delle comunità coinvolte 
sia del settore privato interessato al finanziamento, alla costruzione e all’opera- 
tività di tali progetti.

• Sviluppare nuovi meccanismi regionali, per la programmazione, esecuzione e 
gestione dei progetti. Sulla base del Mandato Presidenziale di Brasilia al BID 
alla CAF e al FONPLATA e delle esperienze maturate nello scorso decennio, 
dovranno essere definiti i meccanismi per la gestione e il finanziamento condi­
viso dei progetti di integrazione fisica.
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• Strutturare architetture finanziarie adattate alla configurazione peculiare dei 
rischi collegati ad ogni progetto. Tale sforzo deve includere la ricerca di solu- 
zioni innovative fra i governi e le istituzioni finanziarie multilaterali, che stimo- 
lino la partecipazione del capitale privato mediante strategie comuni accompa- 
gnate da soluzioni e strumenti creativi. Tali strategie e soluzioni dovranno tener 
conto sia delle specificità e delle preferenze dei mercati di capitale sia del finan- 
ziamento di quei progetti che costituiscono un’opportunità commerciale e pre- 
vedano un’adeguata distribuzione di rischi e benefici tra il settore pubblico e 
quello privato.

Meccanismi di implementazione

Per il conseguimento degli obiettivi prestabiliti, l’Iniziativa prevede meccanismi 
di coordinamento diretto fra i vari governi, le istituzioni finanziarie multilaterali della 
regione (Banco Interamericano de Desarrollo -BID-, Corporación Andina de 
Fomento -CAF- e Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata - 
FONPLATA-), il settore privato e la società civile.

L’iniziativa IIRSA opera attraverso le seguenti strutture istituzionali:
• Un Comitato di Direzione Esecutiva (CDE)
• Un Comitato di Coordinatori Nazionali (CN)
• Un Comitato di Coordinamento Tecnico (CCT)
• Gruppi Tecnici Esecutivi per gli “Assi di Integrazione e Sviluppo” e per i

“Processi Settoriali di Integrazione” (GTE)

Il Comitato di Direzione Esecutiva (CDE) -  costituito dai Ministri per le 
Infrastrutture e la Pianificazione o per aree affini, designati dai rispettivi paesi -  rap- 
presenta l’istanza direttiva dell’IIRSA. Il CDE ha una Presidenza a rotazione annua- 
le e due Vicepresidenze, costituite dalla Presidenza uscente e dalla Presidenza succes- 
siva.

Compito del CDE è lo sviluppo e l’approvazione dei piani di azione e delle linee 
strategiche dell’Iniziativa, la raccomandazione di direttive, destinate alle strutture 
competenti in seno ai governi, nonché la formulazione di proposte in grado di perfe- 
zionare le iniziative in via di esecuzione.

I Coordinatori Nazionali (CN), in numero di dodici -  uno per ogni Paese -  sono 
responsabili dell’articolazione dell’adesione delle varie aree governative coinvolte 
nell’IIRSA, di quella dei Gruppi Tecnici Esecutivi per ogni Asse di Integrazione e 
Sviluppo e per i Processi Settoriali di Integrazione e di quella degli altri settori impor- 
tanti della società come il settore privato, i governi regionali, le università, gli enti 
non governativi ecc.
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Il Comitato di Coordinamento Tecnico è costituito dai rappresentanti del 
“Banco Interamericano de Desarrollo” (BID), la “Corporación Andina de Fomento” 
(CAF) e il “Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata” (FONPLA- 
TA): esso offre il supporto tecnico ai paesi in tutte le questioni di competenza 
dell’Iniziativa, adoperandosi come mediatore del processo, coordinatore delle attivi- 
tà congiunte e depositario della memoria istituzionale dell’IIRSA.

Ogni Organizzazione designa un Coordinatore dinanzi al CCT e, mediante risor- 
se umane proprie o contrattate, offre il supporto necessario per l’attuazione dei Piani 
Annuali dell’Iniziativa.

La Segreteria del CCT ha la sede permanente presso il BID-INTAL (Instituto 
para la Integración de América Latina y el Caribe - Istituto per l’Integrazione 
dell’America Latina e dei Caraibi) sita a Buenos Aires, Argentina: essa organizza e 
gestisce i rapporti tra il CCT e i Coordinatori Nazionali.

I Gruppi Tecnici Esecutivi rappresentano il livello di lavoro tecnico dei vari 
paesi, sulla base delle direttive emanate dal CDE. I CN coordinano le loro attività con 
il CCT, che offre il supporto necessario per l’inoltro delle richieste tecniche e opera­
tive collegate allo sviluppo dei lavori corrispondenti ad ogni Asse di Integrazione e 
Sviluppo e per ogni Processo Settoriale di Integrazione, approvato dal CDE.

I GTE sono costituiti da funzionari ed esperti designati dai governi, che appar- 
tengono a quegli organismi considerati idonei dai Coordinatori Nazionali. Loro com­
pito è analizzare gli aspetti peculiari di ogni Asse o Processo, quali l’armonizzazione 
e/o la compatibilizzazione degli ambiti normativi, i metodi per l’identificazione e la 
valutazione integrata dei progetti, lo studio degli aspetti socio-ambientali, le azioni 
che incentivano lo sviluppo di aree di concentrazione economica comprese nell’area 
d’influenza del rispettivo Asse, la definizione dei meccanismi istituzionali, a livello 
di ogni governo, per la realizzazione delle azioni richieste.

Dalla sua istituzione e attraverso il lavoro comune dei paesi e delle istituzioni 
del CTT e sulla base dei Piani di Azione effettuati, l’IIRSA ha concentrato i suoi sfor- 
zi in tre aree principali: a) La Visione Strategica dell’Integrazione Fisica sudamerica­
na; b) Gli Assi di Integrazione e Sviluppo (EID); c) I Processi Settoriali di 
Integrazione (PSI).

• Visione Strategica dell’Integrazione Fisica Sudamericana. Si tratta di una 
concezione strategica condivisa dai dodici paesi, nella quale sono stabiliti i prin- 
cipi basilari e le azioni future, volte a garantire la crescita economica sostenuta 
della ragione sulla base dell’equità sociale. L’integrazione fisica è concepita 
come una condizione necessaria per lo sviluppo, la cui sostenibilità, tuttavia, è 
legata a significative trasformazioni nelle altre quattro aree-chiave: competitivi- 
tà; qualità sociale; qualità ambientale; qualità istituzionale.
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• Assi di Integrazione e Sviluppo (EID). Sono rappresentati da aree geografiche 
multinazionali in cui sono concentrati flussi di produzione e di commercio 
attuali o potenziali, e nei quali si cerca di ottimizzare la fornitura di servizi di 
infrastrutture fisiche (trasporti, energia e telecomunicazioni) al fine di sostene- 
re la formazione di catene produttive e incentivare di conseguenza lo sviluppo 
regionale.

In tema di EID, l’IIRSA ha identificato due differenti fasi, denominate “di iden- 
tificazione” e “ di attivazione”.

Nella fase di identificazione, sono state formulate le ipotesi di attività commer- 
ciali di ogni Asse, e identificato, in via generale, un portafoglio di progetti collegato 
all’integrazione fisica dei paesi.

Nella fase di attuazione - e assumendo come base una metodologia di pianifica- 
zione territoriale indicativa di medio termine predisposta con il concerto dei dodici 
paesi - è stato approvato un portafoglio di progetti suddiviso in vari gruppi. Per ognu- 
no di essi sono state individuate sia la funzione strategica sia la conformità, sotto il 
profilo tecnico, con gli obiettivi dell’Iniziativa. Si tratta di verificare inoltre se il pro- 
getto identificato, denominato progetto “Ancora”, rappresenti un “collo di bottiglia”, 
un anello mancante nella rete delle infrastrutture e/o se il progetto potenzia le siner- 
gie orizzontali-verticali del gruppo la cui mancata attivazione impedirebbe lo svilup- 
po ottimale degli effetti congiunti che il gruppo di progetti dovrebbe produrre sullo 
sviluppo economico e sociale.

In entrambe le fasi il processo, diretto dai paesi e dai rispettivi Coordinamenti 
Nazionali, ha riscosso consensi di natura tecnica in relazione al raggruppamento di 
progetti di ogni Asse, alla definizione di fattori di analisi e alla valutazione dei grup- 
pi, con tre obiettivi centrali:

a) Una maggiore comprensione del contributo di ogni gruppo di progetti allo svi­
luppo sostenibile, mediante l’integrazione fisica;

b) Un vincolo più concreto tra la strategia di integrazione e i progetti nei loro spazi;
c) L’identificazione degli effetti dei gruppi di progetti sulla sostenibilità e sulla 

migliore funzionalità logistica di tutti gli investimenti.

Come risultato, il processo di analisi ha consentito di ordinare il portafoglio di 
progetti in funzione delle dimensioni strategiche definite, identificando i gruppi di 
progetti caratterizzati da maggiore impatto in relazione allo sviluppo sostenibile delle 
rispettive aree di influenza e alla loro più ampia fattibilità, stante la loro validità tec- 
nico-ambientale e/o convergenza di priorità politiche. I dettagli del processo di pia- 
nificazione e dei rispettivi risultati sono oggetto del presente Documento.

I progetti sono stati raggruppati secondo il criterio della sinergia. La sinergia è
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denominata verticale quando il raggruppamento è stato predisposto sulla base delle 
relazioni input-output, in una catena sistemica funzionale; essa è invece orizzontale 
se è riferita all’utilizzo di risorse comuni o è caratterizzata da facilita d’implementa- 
zione e operatività. La sinergia del gruppo di progetti ottimizza impatti e benefici e 
favorisce la promozione degli investimenti.

La distribuzione geografica degli Assi di Integrazione e Sviluppo è rappresenta- 
ta nella seguente mappa:

ASSE ANDINO

ASSE PERU'- 
BRASILE-BOLIVIA

ASSE DELL'IDROVIA 
PARAGUAY-PARANA1

ASSE DEL 
CAPRICORNO

T î

ASSE DELLO SCUDO 
DELLA GUYANA

ASSE DELLE 
AMAZZONI

ASSE
INTEROCEANICO
CENTRALE

ASSE
MERCOSUR-CILE

ASSE ANDINO . 
DEL SUD

¡ ¿ r j

0

j----------— — i— ASSE DEL SUD

-r 1 I ■»"

(Asse Andino - Asse dello Scudo della Guyana - Asse Perù/Brasile/Bolivia - Asse Amazzonico - Asse dell’Idrovia 
Paraguay/Paranà - Asse Interoceanico centrale - Asse del Capricorno - Asse Mercosur/Cile - Asse Andino del Sud 
-  Asse Meridionale)

• Processi Settoriali di Integrazione (PSI). Loro obiettivo è ammodernare e 
aggiornare i sistemi normativi nazionali che disciplinano l’uso delle infrastruttu­
re, mirando all’armonizzazione di politiche, piani, ambiti legali e istituzionali fra 
i paesi. Si tratta di identificare gli ostacoli di tipo normativo, istituzionale e ope­
rativo che impediscono lo sviluppo nella regione delle infrastrutture di base.

In tema di Processi Settoriali, l’Iniziativa ha elaborato studi diagnostici a livel- 
lo regionale e proposto linee di azione a breve, medio e lungo termine per i seguenti 
PSI:
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• Tecnologie dell’Informazione e delle Comunicazioni
• Sistemi Operativi di Trasporto Aereo, Marittimo e Multimodale
• Snellimento valichi di frontiera
• Integrazione energetica
• Strumenti per il Finanziamento di Progetti di Integrazione Fisica Regionale

L’armonizzazione e la compatibilizzazione degli ambiti normativi e regolamen- 
tari sono ritenute dai paesi e dalle istituzioni come un pilastro fondamentale per l’ac- 
celerazione del processo di sviluppo del Piano di Azione dell’Iniziativa IIRSA, al pari 
del raggiungimento di risultati concreti nel breve termine mediante:

a) La realizzazione di riunioni con partecipazione multinazionale volte a identifi­
care e concordare priorité operative

b) Il coordinamento con altre istituzioni di carattere regionale sullo stato di avan- 
zamento dei progetti e sulle altre proposte

c) L’identificazione delle azioni da attuare a livello degli Assi di Integrazione e 
Sviluppo

Portafoglio dei progetti dell’Iniziativa IIRSA

Al 2007 il portafoglio dei progetti IIRSA era costituito dai progetti e dagli inve­
stimenti per ogni Asse di Integrazione e Sviluppo quali risultano nella seguente tabel­
la:

En> iïuma'OiïCinDÿi 11unw«ilih«g<1ti Luitttrittnfci siirnto in miran di daiaii)
Amasamita 7 57 3 203 4
Andino 10 (55 S09S?
Del Cajnitaino 5 S3 (5 033 p
A«e Meiidianele 2 2S 2 5291
Seudodeft Guyana 4 32 5 84??
K tois P staguay • Iran i 5 98 2 828 J
Merateauieo Centrale 5 4? 4 551J
MERCOSUR- Cüe S 91 19 4S4J
Pent -  Biwile - Bolivia 3 23 17 5614
ISI 0 2 2?
ID TALI 41 506 «8 214,0

Riassumendo, si tratta di 506 progetti, riuniti in 47 gruppi, che presuppongo- 
no un investimento approssimativo di poco più di 68 miliardi di dollari americani.
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2. PROGETTO M ESOAMERICA

Il Progetto Mesoamerica, denominato “Plan Puebla Panamá” (PPP) fino a giu- 
gno 2008, è stato istituito dai Presidenti del Messico e dell’America Centrale nel giu- 
gno 2 0 0 1 .

Obiettivo del piano è potenziare e promuovere il processo di integrazione e svi­
luppo della Regione Mesoamericana che include: Belize, Costa Rica, El Salvador, 
Guatemala, Honduras, Nicaragua, Panama e i nuovi Stati del sud sud-est del Messico 
(Quintana Roo, Yucatan, Tabasco, Chiapas, Oaxaca, Guerrero, Puebla e Vera Cruz). 
Durante il summit dei Presidenti, svoltosi nel 2006, la Colombia è stata ammessa 
come membro a pieno titolo. La presenza della Colombia nel Progetto Mesoamerica 
contribuisce al coordinamento della strategia regionale con quella dell’integrazione 
in atto nel Sudamerica attraverso l’IIRSA.

Obiettivo speciale del PPP è facilitare l’ideazione, il finanziamento e l’esecuzio- 
ne di progetti di interesse regionale.

Nell’ambito del processo di integrazione regionale, il PPP si propone di incen­
tivare la partecipazione dei vari attori della società civile, ivi compresi il settore pri- 
vato, le Banche di Sviluppo e le istituzioni non governative interessate all’incentiva- 
zione delle iniziative del progetto Mesoamerica.

La scelta dei progetti inclusi nel Piano è stata dettata dalle seguenti considera- 
zioni:
a) Le iniziative e i progetti devono includere tutti i paesi dell’area e contribuire 

concretamente all’integrazione mesoamericana;
b) I progetti e le azioni devono assicurare la sostenibilità delle risorse naturali e 

contribuire alla diminuzione della vulnerabilità della regione ai disastri natura-
li;

c) I progetti e le azioni devono essere discussi con ampia partecipazione della 
Società, nel rispetto delle diversità culturali dell’area;

d) Le iniziative, le azioni e i progetti inclusi nel Piano devono essere concepiti in 
modo tale da incoraggiare la partecipazione del settore privato;

e) Le azioni e i progetti programmati devono essere in linea con le esigenze di 
natura fiscale e budgetaria caratteristiche della regione.

Il progetto Mesoamerica è stato varato nel luglio 2001, con il nome di Plan 
Puebla Panamá, dai Presidenti dell’area mesoamericana, come uno strumento per 
accelerare l’integrazione e incentivare lo sviluppo sostenibile nella regione.

La proposta del piano scaturisce dalla concomitanza di due agende regionali di 
sviluppo: la strategia di modernizzazione e trasformazione dell’America centrale e il 
programma di sviluppo del sud sud-est del Messico. Si tratta di una strategia regio-
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nale, stimolata dall’America Centrale e dal Messico, che si propone di potenziare lo 
sviluppo economico e sociale, ridurre la povertà, aumentare la ricchezza del capitale 
umano, migliorare la qualità della vita, offrire nuove opportunità di crescita.

Il PPP prevede otto iniziative che comprendono azioni, programmi e progetti 
volti al potenziamento dello sviluppo economico, alla riduzione della povertà e
all’aumento della ricchezza, del capitale umano e del capitale naturale della Regione 
Mesoamericana, nell’osservanza delle diversità culturali ed etniche:

• Iniziativa Mesoamericana riguardante il settore energetico
• Iniziativa Mesoamericana riguardante il settore dei Trasporti
• Iniziativa Mesoamericana di Integrazione dei Servizi delle Telecomunicazioni 

Iniziativa Mesoamericana riguardante il settore turistico
• Iniziativa Mesoamericana di Agevolazione dell’Interscambio Commerciale e 

dell’Aumento della Competitività
• Iniziativa Mesoamericana riguardante lo Sviluppo Umano
• Iniziativa Mesoamericana riguardante lo Sviluppo Sostenibile
• Iniziativa Mesoamericana di Prevenzione e Mitigazione dei Disastri Naturali

Per la gestione del Piano, è stata istituita una struttura organizzativa, composta 
da una Commissione Esecutiva, integrata dai Delegati designati da ogni Presidente, 
per incentivare e coordinare il lavoro del Piano nei rispettivi paesi. Ogni Delegato ha 
la responsabilità della direzione di una delle iniziative, come illustrato nella seguen- 
te tabella:

Pl <£vtto Mevour&iiti, iv\]i<nvildhti ¡ i *  F u »
Pu» Fl«Iil«iniu awinh a unite
Belize Cambiamento Chmatiea
Colombie. Turismo
Costa Rie Trasporta
El üalvadoi' Integraziane dei Servizi de lie Teleeauunieaziam
Guale mili Eneigia
Honduras Agevalazione dellTnterse ambia Commerciale e Aumenta

della CaiqaetitivM
Mssiea Svürupa Umano
Nicaragua Svilrpyo Saienbile
Panama Prevenziane e Püigaziane deiDisadriNaturali

La Commissione Esecutiva si avvale dell’aiuto di una Commissione per la 
Promozione e il Finanziamento, di un Comitato Consultivo e di un Programma di 
Informazione, Consultazione e Partecipazione (ICP), oltre al supporto fornito dal 
Gruppo Tecnico Istituzionale (GTI), costituito da:
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• Banco Centroamericano de Integración Económica (Banca Centroamericana di 
Integrazione Economica) -  BCIE.

• Banco Interamericano de Desarrollo (Banca Interamericana di Sviluppo) -  BID.
• Corporación Andina de Fomento (Corporazione Andina di Sviluppo) -  CAF.
• Comisión Económica Para América Latina y el Caribe (Commissione Eco • 

nomica per l’America Latina e i Caraibi) -  CEPAL.
• Instituto Centroamericano de Educación Business School (Istituto 

Centroamericano di Amministrazione Aziendale) -  INCAE.
• Programa de Naciones Unidas para el Desarrollo (Programma delle Nazioni 

Unite per lo Sviluppo) -  PNUD.
• Secretaría General del Sistema de la Integración Centroamericana (Segreteria 

Generale del Sistema di Integrazione Centroamericana) -  SG -SICA.
• Sistema de la Integración Centroamericana (Sistema di Integrazione 

Centroamericana) -  SIECA.
• Grupo Asesor para la Participación Indígena y Étnica (Gruppo Consultivo per la 

Partecipazione Indigena ed Etnica) -  GAPIE.

Dalla Commissione Esecutiva dipende la Direzione Esecutiva, coadiuvata da un 
Dirigente che coordina i temi di Integrazione Produttiva e Competitività, da un 
Dirigente che Coordina i Temi Sociali e da un Dirigente per l’Informazione, la 
Consultazione, la Partecipazione e la Comunicazione Istituzionale.

La Direzione Esecutiva è costituita da due assi sui quali si basano il PPP: l’Asse 
Sviluppo Umano e l’Asse Integrazione Produttiva e Competitività.

I progetti del Progetto Mesoamerica si sviluppano intorno a due assi principali:

• Asse Sviluppo Umano, che comprende i seguenti aspetti:
-  Sviluppo Umano
-  Sviluppo Sostenibile
-  Prevenzione e Mitigazione dei Disastri Naturali
-  Cambiamenti Climatici

• Asse Integrazione Produttiva e Competitività, che si occupa dei seguenti 
temi:
-  Energia
-  Promozione Commerciale e Competitività
-  Integrazione dei Servizi di Telecomunicazioni
-  Trasporto
-  Turismo
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Nella seguente tabella sono riassunti i progetti del PPP fino al 2007.

Portafoglio dei progetti del Progetto Mesoamerica

P ro g e tto  M e so a m e rica , F in a n z ia m e n to  d e i p ro g etti

hiirinv Huma» Anan?mtíik' 4ã h<j*tí Ini»stn'. Hjiuu. Va
.h Cxmi) In AtttU ÏKçatto lisíalo «thnuki

a w e . Una/ir <UÜDinil) {USD ail)
ümrno 11 3 O 2 50092 3«pl 51

!>'.'ito)a !>ast¡iii>ii 25 11 14 322 p4 11238 35
Piív. Disaii 4 2 1 1 2301 12J1 55
Naturali
lagarto 20 10 1 3 5 148 JO 3 323 pO 54
Tila; amant s n 10 1 1 3 5 211 2 r> 4
Qiajia 15 2 1 3 2 928 J4 58801 74
Agavala!. tournât. 8 1 4 2 1 27J8 2403 89
Ttóma CS 1 2 3 3?0 100 44
¿ímrmáaue t 1 1 ?1 0 0
Caar.
Tcrtak 100 8 50 30 12 807«?E 4522 <» 54

3. SITUAZIONE ATTUALE DELLE INITIATIVE 

IIRSA

Dopo cinque anni di operatività dell’IIRSA, i paesi membri hanno convenuto di 
approvare quattro Obiettivi Strategici per la seconda metà del mandato dell’Iniziativa 
(2006-2010):

• Potenziare l’implementazione dei progetti dell’IIRSA
• Incentivare un’efficiente pianificazione territoriale delle infrastrutture di inte- 

grazione
• Rafforzare i Processi Settoriali di Integrazione attraverso specifici progetti di 

infrastrutture, che si avvalgano dell’esperienza maturata durante la prima metà 
dell’Iniziativa

• Consolidare il processo di divulgazione dell’Iniziativa.

Tenendo presente i risultati ottenuti in questa prima fase, i paesi membri hanno 
sottolineato la necessità di disporre di nuovi strumenti di pianificazione territoriale 
per ampliare la conoscenza della situazione socio-economica e ambientale del terri­
torio, approfondire i fattori di analisi correlati all’integrazione delle aree produttive, 
alle catene logistiche e alla valutazione ambientale strategica.

Il primo strumento -  rappresentato dalla “Metodologia IIRSA di Analisi del
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Potenziale di Integrazione Produttiva e di Sviluppo dei Servizi Logistici di Valore 
Aggiunto” -  sarà utilizzato per l’identificazione del contributo dei progetti IIRSA 
all’integrazione produttiva nelle rispettive aree di influenza e per stimolare la crea- 
zione di un’adeguata offerta di servizi logistici al settore produttivo, quale utente di 
tali infrastrutture. Questa metodologia, applicata nel 2008, amplierà la portata strate- 
gica del portafoglio dei progetti IIRSA e consentirà di meglio utilizzare il potenziale 
delle infrastrutture identificate nell’Iniziativa.

Il secondo strumento è costituito dalla “Metodologia IIRSA di Valutazione 
Ambientale e Sociale con Approccio Strategico” (EASE). Si tratta di un nuovo stru- 
mento di pianificazione ambientale e sociale dell’Iniziativa, che consentirà di ridi- 
mensionare gli impatti combinati dei progetti del portafoglio, identificando le oppor- 
tunità di sviluppo socio-ambientale dei gruppi di progetti IIRSA e definendo le diret- 
tive gestionali e gli investimenti finalizzati al conseguimento delle opzioni di svilup- 
po sostenibile.

Il piano di lavoro dell’IIRSA, in tema di Processi Settoriali di Integrazione 
(PSI), ha sviluppato un’importante serie di studi e valutazioni sugli aspetti normativi 
e regolamentari che disciplinano la fornitura di servizi di infrastrutture, anche se non 
si registrano ancora significativi miglioramenti in questa materia.

Progetto Mesoamerica

Durante il Vertice dei Presidenti del PPP, svoltosi nella città di Campeche 
(Messico) nell’aprile 2007, i nove paesi del Piano hanno riaffermato la loro fiducia 
nei meccanismi e nei principi “integrazionisti”, che ispirano il piano. Essi hanno riba- 
dito altresi la loro volonté di incentivare insieme lo sviluppo economico e sociale 
della regione mesoamericana e hanno convenuto di riesaminare la struttura e il fun- 
zionamento del PPP, adottando le misure necessarie per il suo potenziamento.

Rispondendo a tale mandato, la Commissione Esecutiva del Piano ha effettuato 
un riesame normativo, organizzativo e funzionale del PPP, con particolare riferimento 
ai seguenti aspetti: riformulazione delle norme costitutive del PPP, delle procedure per 
l’ammissione e la gestione dei progetti; adeguamento del portafoglio dei progetti alle 
nuove procedure di ammissione; selezione dei settori prioritari in sostituzione delle 
“Iniziative”; priorizzazione dei progetti nell’ambito di tali settori; incorporazione nelle 
strutture del Piano dei Ministeri delle Finanze; insediamento della Commissione di 
Promozione e Finanziamento; eventuale cambiamento del nome del Piano.

Tali riforme hanno costituito il tema principale del Vertice dei Presidenti dei 
paesi membri svoltosi a Villahermosa, Tabasco (Messico), il 27 e 28 giugno 2008.

In data 28 giugno 2008, i Presidenti hanno deliberato le seguenti riforme al 
Progetto Mesoamerica:
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1. Incentivare i progetti per la modernizzazione e l’ampliamento delle strade 
mesoamericane con un investimento di oltre 9,3 miliardi di dollari. Sono stati 
dichiarati prioritari il completamento del “Corridoio Stradale Pacifico- 
Atlantico-Turistico dei Caraibi” e i due “Corridoi Interoceanici”, che costitui- 
scono la “Rete Internazionale delle Strade Mesoamericane”, favorendo un 
approccio multimodale.

2. Avviare un programma di edilizia popolare nell’ America Centrale.
3. Creare un sistema Mesoamericano di Sanità Pubblica e meccanismi per l’acqui- 

sto in massa di vaccini, medicinali, fertilizzanti e alimenti al fine di ridurne i 
costi.

4. Moltiplicare gli sforzi in tema di cambiamenti climatici.
5. Modificare la denominazione del PPP in “Progetto di Integrazione e Sviluppo 

del Mesoamerica”, in breve “Progetto Mesoamerica”.

4. STRUMENTI DI FINANZIAMENTO

Per soddisfare la domanda di strumenti necessari per l’elaborazione dei proget- 
ti e per assicurare, nel contempo, il successo dei principali progetti di integrazione, le 
istituzioni finanziarie multilaterali, operanti nella regione, hanno adottato nuove pro­
cedure di finanziamento per la copertura degli studi finalizzati alla preparazione dei 
progetti di investimenti e all’incorporazione di meccanismi regionali, che consenta- 
no di prendere in considerazione i temi di natura socio-ambientale.

Nell’ottica del perseguimento di tali obiettivi, i vari Organismi forniscono ai 
paesi della regione, oltre alle proprie linee tradizionali di finanziamento, gli strumen- 
ti di seguito elencati, concepiti in risposta alle esigenze dei paesi che si adeguano alle 
iniziative di integrazione fisica.

Banca Centroamericana di Integrazione Economica -  BCIE

Il Banco Centroamericano de Integración Económica (BCIE) è un’istituzione 
finanziaria multilaterale, la cui missione è promuovere l’integrazione e l’equo svilup- 
po socio-economico dei paesi centroamericani.

L’incentivazione del processo d’integrazione fisica, economica, commerciale e 
di conoscenza della regione, in armonia con l’ambiente, rappresenta uno dei suoi 
obiettivi strategici. Particolare rilievo assume il supporto che esso fornisce nei 
seguenti settori: Unione Doganale; Infrastrutture Integrate del commercio con Teste­
ro; Raggruppamenti Produttivi Regionali; Progetti binazionali e regionali e, in parti- 
colare, progetti di infrastrutture di impatto regionale nell’ambito del “Progetto
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Mesoamerica”, mediante Cooperazioni Tecniche, Cooperazioni Finanziarie non rim- 
borsabili, finanziamento di studi e diagnostici, Assistenza Tecnica per la formulazio- 
ne di Progetti ecc.

Il BCIE concede finanziamenti per il supporto delle otto iniziative contemplate 
dal Progetto Mesoamerica. Allo stato attuale, il BCIE ha approvato 1 miliardo 600 
milioni di dollari per i progetti del PPP, con particolare riferimento ai settori dei tra­
sporti e dell’energia: esso analizza altresi nuove opportunité per l’incremento di tale 
importo nel corso del 2008.

Il BCIE ha stipulato accordi con la Comunité Economica Europea e la 
“Corporación Desafío del Milenio” (Millennium Challenge Corporation o MCC) per 
il cofinanziamento di progetti relativi al settore dei trasporti con elevata componente 
di integrazione regionale.

Fondi speciali della “Banca Interamericana di Sviluppo” -  BID 
INFRAFUND

Il Fondo per le Infrastrutture della Banca Interamericana di Sviluppo (INFRA­
FUND) è finalizzato al soddisfacimento delle necessité urgenti di infrastrutture da 
parte dei paesi dell’America Latina e dei Caraibi, mediante il supporto alla prepara- 
zione e allo sviluppo di progetti di infrastrutture sostenibili, patrocinati da società pri­
vate, enti statali e iniziative pubblico-private.

In questo ambito sono in fase di preparazione i seguenti progetti: supporto al 
Distretto Federale del Brasile per il Programma di Trasporto Urbano; il Programma 
di Concessione di Autostrade della Colombia; gli studi di pre-investimento inerenti 
al Programma di Infrastrutture Stradali dell’Honduras.

FIRII

Il Fondo per il Finanziamento delle Operazioni de Cooperazione Tecnica per le 
Iniziative di Integrazione di Infrastrutture Regionali (FIRII) è uno strumento creato 
dal BID per rispondere alle richieste dei paesi della regione di supporto alle iniziati- 
ve di integrazione: esso sostiene la preparazione di progetti di qualità e incentiva l’e- 
secuzione dei portafogli di progetti di infrastrutture di integrazione. Scopo del FIRII 
è approvare ed eseguire attività di cooperazione tecnica per la realizzazione degli 
studi riguardanti l’integrazione fisica regionale e la preparazione di progetti inerenti 
alle infrastrutture di integrazione, facilitandone il finanziamento. Questi progetti pos- 
sono far parte di qualunque iniziativa di integrazione dei paesi mutuatari del Banco, 
tra le quali si evidenziano le iniziative IIRSA e PPP.

Alla fine del 2007, il BID ha approvato 15 iniziative di cooperazione tecnica per
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un totale di 15,2 milioni di dollari, finanziati con risorse del FIRII, per il sostegno a 
13 progetti del PPP e dell’IIRSA. Fra questi, cinque progetti fanno parte del Progetto 
Mesoamerica mentre gli altri otto riguardano l ’IIRSA (Vedi tabella).

T a b e lla  F I R I I  -  In iz ia tiv e  d i C o o p e ra z io n e  te c n ic a  a  d ice m b re  2 0 0 7

Ftanií delPiogutto Iniziatta Inqwik) FIRII
(USD)

1. Integrazione del Mercato de gli Idracaiburi in Mesoamerica FFP 1,500.000

2. Strate giadilntroduzianedi Gas K atúrale ne ll'Àme rica centrale FFF 1.000,000

3. Studi Integrativi riguardanti il Frogetta Idraelettrica el Diquis FFF 1.500.000
(Banwa-Veraguas)
4. Intercannessiane Elettrica Colombia F anama FFF 1,500.000
5. Supporta alia Piepataziane del Programma di Infrastrutture FFF 1,500.000
Stiadali in Casta Rica
(5. Sujjjxiita alia préparaient del Programma. di Madernizzazione IIRSÀ 000.000
delPaita di Montevideo
1. Fre-Investment Program of Geargetaron-Lethem Highway IIRSA 000.000
(Guyana SegmenÇ
B. Elabataziane del Programma Stiadale Fasto-Macaa IIRSA 1.300.000

0. Studio, Progetto Definitiva e Impatto Ambiéntale delle tiatte IIRSA 1.155.000
Caranavi-Q uiquibe y Yuc uma

10. IIRSA SMa per l'Ottimizzazione del Funzianamento del IIRSA 
Valica difiontieia “Sistema Crista Redentai”

4Ï2.520

11. Studi perla Ristiuttuiazione della Stiada Meeizag-Albina IIRSA

12. IIRSA Fiana Strategica di Sviluppo Sastenibile della IIRSA 
Mesaiegiane Metropolitana di Rio de Janeiro

1.500.000

1.011.000

13. Frefattibilità del progetto riguardante l'ampliamenta del Farta IIRSA 1.000.000
di Santas
T o t a k  15.254520
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Riconoscendo il ruolo fondamentale delle reti stradali per il commercio e per l’ac- 
cesso delle popolazioni meno abbienti ai servizi di base e alle opportunità economiche, 
il Gruppo Trasporti della Banca Mondiale opera in tutta la regione e fornisce ai paesi il 
supporto e le risorse necessarie per la conservazione e l’efficienza della rete stradale.

Il Piano di Ristrutturazione e Manutenzione delle Strade Nazionali Argentine -  
tramite i Contratti di Ristrutturazione e Manutenzione (CREMA) -  consente notevo- 
li risparmi.

In Perù e in Uruguay, mediante il supporto della BM, la manutenzione ordina­
ria delle strade è affidata a micro imprese, costituite da residenti locali.

Queste iniziative hanno incrementato il rendimento e assicurato la qualità della 
rete stradale.

Al pari delle reti stradali nazionali, è necessario migliorare le reti 
provinciali/statali incentivando, in particolar modo, il decentramento della gestione 
della manutenzione.

La BM supporta il Progetto di Gestione delle Strade venezuelane, potenziando 
la capacità istituzionale, razionalizzando le spese del settore, trasferendo tecnologie 
e migliorando il bilancio statale.

In Colombia, il programma relativo al pedaggio delle strade, date in concessio- 
ne, utilizza strumenti innovativi per il superamento delle tipiche barriere poste allo 
sviluppo di progetti privati, delle limitazioni nei finanziamenti locali, dei rischi del 
progetto e delle difficoltà per l’ottenimento dei ricavi preventivati. Tali strumenti 
consentono di ottenere concessioni in grado di diminuire l’esposizione dei paesi, di 
limitare le imposte e di mobilitare risorse private. Nonostante le difficoltà macroeco- 
nomiche, questi supporti sono fondamentali per l’ottenimento di finanziamenti a con- 
dizioni competitive.

In tema di trasporti, la Banca Mondiale ha varato una nuova strategia per il 
periodo 2008-2012, che aiuta i paesi membri a meglio definire la gestione, le strate- 
gie, le politiche ed i servizi per lo sviluppo dei trasporti sotto il profilo economico, 
finanziario, ambientale e socialmente sostenibile.

Fondi speciali della “Corporación Andina de Fomento” -  CAF

La “Corporación Andina de Fomento” è un’istituzione finanziaria multilatera- 
le la cui missione è appoggiare lo sviluppo sostenibile dei paesi azionisti e l’integra- 
zione regionale. Essa è formata, attualmente, da 16 paesi dell’America Latina e dei 
Caraibi e da paesi europei. I suoi azionisti sono: Argentina, Bolivia, Brasile, Costa 
Rica, Colombia, Cile, Ecuador, Spagna, Giamaica, Messico, Panama, Paraguay, Perù,

Banca Mondiale -  (BM)
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Repubblica Dominicana, Trinidad & Tobago, Uruguay e Venezuela, nonché 16 ban- 
che private della regione andina.

La “Corporación Andina de Fomento” ha creato il “Fondo per la Promozione 
dei Progetti di Infrastrutture Sostenibili” (PROINFRA).

PROINFRA

Scopo del “Fondo per la Promozione dei Progetti di Infrastrutture Sostenibili” 
(PROINFRA) è finanziare attività volte a garantire un’adeguata preparazione, un’ar- 
chitettura finanziaria e una valutazione dei progetti di infrastrutture sostenibili che 
abbiano un elevato impatto sulle economie della regione e che contribuiscano all’in- 
tegrazione dei paesi azionisti.

La CAF privilegia i progetti che rappresentano una linea innovativa nell’appli- 
cazione delle strutture di finanziamento e che contribuiscono a sviluppare o a poten- 
ziare la capacità del Paese nella pianificazione, nella preparazione e nel finanziamen- 
to di progetti di infrastrutture.

Le risorse di PROINFRA sono utilizzate per finanziare l’elaborazione di studi 
di settore riguardanti le infrastrutture, le opzioni di investimenti, gli studi di fattibili- 
tà, l’ingegneria di dettaglio e l’impatto socio-ambientale. Le risorse sono utilizzate 
altresi per consulenze correlate alla strutturazione del finanziamento dei progetti, alle 
procedure finalizzate alle concessioni, alla realizzazione di gare di appalto, all’assi- 
stenza tecnica volta alla creazione e al potenziamento di sistemi di pianificazione 
degli investimenti pubblici e delle partecipazioni pubblico-privato.

T a b e lla  P R O IN F R A  -  In iz ia tiv e  d i C o o p e ra z io n e  té c n ic a  a  d ice m b re  2 0 0 7

N o m s d e l P i o g e t t o I n q w r t o  P R O I N F R A  

K b l t o i i i

1. À g g i a  i  n « m í a ta  stu d i B u g a  -  B u e n a v e n tu ra 134.000
2. E sa m e  F ie lim in a r e  C a n c e s s ia n e  À e ia p a i t a  d i M a n ta 10.000
3. F a tt ib i l i tò  S t ia d a  R a v a la  -  U n c ia  -  Lla.lla .n ia. 1 000 000
4. S tu d i s u lla  g e n e ra z io n e  g e a te  i m i i  a  L a g u n a  C a lo ra d a 419.000
5. V a lu ta z ia n e  S itu a z ia n e  V a l i c h i  d i f ia n t ie ia  - B o l iv ia 25.000
(5. S tu d i p e r i l  m ig lia r a m e n ta  d e lla  p ie s ta z ia n e  d i s e iv iz i  n e i c a m u n i 

d i f ia n tie ia . d i V i l l a  d e l R a s a i i a  e A s s e  S a n  À n ta n ia  -  U ie f ia

200.000

1. M a d e  11a  v a lu ta  t iv a  d i F ia g e t t i  T ia n s f ia n ta l ie i i 150.000
S . F i e í a t t M i t â  M a d e in iz z a z ia n e  T ie n a  F a ta g a n ic a 250.000
9. S tu d i d i [ n e - in v e s t im e n to  lig u a id a n ti  i l  F ia g e t ta  F a i t a  B u s e l i 2.500.000
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N onne d e l P i o g e t t o I m p a r t o  P R O I N F R A

* b l b i i (

10. P ie - in v e s t im e n t i  ïtiaCls. ‘l a  N u e v a  In d e p e n d e n c ia "  -  C o lo m b ia 300000
11. S tu d io  d e lla  v i e  d i a c c e s s o  a l l 'a e io p a ito  d i Q u ita 300 000
12. P ia n o  d i s v ilu p p o  í ia n t a l ie ia  A rg e n t in a  -  B o l iv ia 350.000
T o ta f c $ . £ 38.000

Fondo Finanziario per lo Sviluppo della Cuenca del Plata -  (FONPLATA)

FONPLATA è un’istituzione finanziaria multilaterale il cui compito è fornire 
supporto tecnico e finanziario a studi, progetti, programmi, opere e iniziative volte a 
promuovere lo sviluppo armonico e l’integrazione fisica dei paesi membri del Bacino 
del Plata. È formata da Argentina, Bolivia, Brasile, Paraguay e Uruguay.

FONDEPRO

Il “Fondo per lo Sviluppo di Progetti di Integrazione Regionale” (FONDEPRO) 
è stato istituito allo scopo di operare come meccanismo finanziario volto specialmen- 
te alla promozione dell’integrazione regionale dei paesi membri del FONPLATA 
mediante l’assegnazione di risorse di cooperazione tecnica.

Le risorse sono destinate al finanziamento delle seguenti attività: studi di base, 
generali e settoriali, destinati all’identificazione di programmi e progetti in settori 
prioritari per l’integrazione e lo sviluppo regionale; programmi settoriali a livello 
regionale; studi di identificazione, prefattibilità, fattibilità e progettazione particola- 
ri; studi di base per l’identificazione di opportunità di investimenti correlati a proget­
ti mirati e potenzialmente finanziabili da parte del FONPLATA; supporto allo svilup- 
po scientifico e tecnologico; creazione di strumenti finanziari innovativi per pro- 
grammi e progetti di integrazione e sviluppo regionale in materia di infrastrutture 
relative al settore dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni; progetto e finan- 
ziamento di programmi a partecipazione pubblica e privata che potenzino la capaci- 
tà di esportazione della regione e richiedano l’armonizzazione delle strategie produt- 
tive e commerciali, il finanziamento della riconversione produttiva, l’adeguamento 
delle infrastrutture e l’aumento della competitività esterna; supporto allo sviluppo 
locale e regionale come strategia di riduzione della povertà; altri ambiti, a livello 
nazionale, che incidano significativamente sul processo di integrazione regionale e 
contribuiscano al perseguimento degli obiettivi del FONDEPRO.

FONPLATA, con le risorse del FONDEPRO, può offrire anche fondi per pro- 
getti di cooperazione allo sviluppo, sia di tipo rimborsabile e a carattere concessorio 
sia non rimborsabili e di recupero contingente. Le modalità della cooperazione sono 
fissate, tenendo conto della destinazione delle risorse, delle priorità assegnate, della
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loro relazione con un finanziamento successivo del FONPLATA e delle risorse dis- 
ponibili del FONDEPRO.

Questo Fondo non è ancora operativo.

Fonplata - Iniziative di Cooperazione Técnica (dicembre 2007)

iNo-mi dilPiogetto Imparto
fctollaiii

1. Studio per l'attmiizzaziane del 
Reembucú -  Fia Beimeja

Kada -303 000

2. Studia per l'ottimizzaziane del 
Claiiüda -  Àiunc iân

Rada -503.000

3. Studia perla tiaspasiziane Itaipû 400 000
Totak 1.606.000

Unione Europea -  (UE)

La UE ha siglato accordi con tutti i paesi della regione per programmi di finan- 
ziamento di infrastrutture, comunicazioni e trasporti.

Il trasporto è un servizio fondamentale per il miglioramento dell’accesso ai ser- 
vizi sanitari, alla formazione, alle risorse idriche e alla sicurezza alimentare. La rea- 
lizzazione e la modernizzazione delle infrastrutture del settore dei trasporti (strade, 
porti e aeroporti) sono considerate in America Latina meno prioritarie rispetto ad altre 
aree geografiche, come l’Africa o l’Europa orientale. Tuttavia, il miglioramento della 
strada boliviana, Santa Cruz-Puerto Suárez, rappresenta un esempio di progetto in 
corso d’opera che non solo aiuterà il Paese beneficiario ma contribuirá alla sua inte- 
grazione con il Brasile e all’interconnessione mediante questa importantissima via di 
comunicazione tra la Comunità Andina e il Mercosur.

L’UE offre, altresi, un supporto ai processi di integrazione regionale, inclusa 
l’interconnessione di reti infrastrutturali, in coordinamento con l’appoggio fornito 
dalla BEI e da altre istituzioni.

5. PORTAFOGLIO DEI LAVORI RELATIVI ALLE INFRASTRUTTURE DI 
INTEGRAZIONEIIRSA

Il portafoglio dei progetti dell’Iniziativa IIRSA è composto da “Assi di 
Integrazione e Sviluppo”, ciascuno dei quali è suddiviso in Gruppi di Progetti: ogni 
gruppo ha un progetto “Ancora”. Dei 10 Assi previsti originariamente resta da svi- 
luppare l’Asse Andino meridionale, costituito da Argentina e Cile.

Attualmente, il portafoglio dei progetti è distribuito in 9 Assi di Integrazione e
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Sviluppo e in 47 gruppi di progetti, nei quali sono inclusi due progetti riguardanti tutti 
gli assi.

Nel 2004, i paesi hanno selezionato un ristretto gruppo di progetti di alto impat- 
to per l’integrazione fisica sudamericana (Agenda de Implementación Consensuada 
-  AIC), per il periodo 2005 -  2010. Ad essi è accordata priorità quanto allo studio e 
relativo finanziamento, in vista di una loro esecuzione a breve termine.

I progetti dell’Agenda de Implementación Consensuada rappresentano un inve­
stimento nelle infrastrutture fisiche di integrazione di circa 6,9 miliardi di dollari. 
Permanendo la precedenza accordata all’AIC, il loro attuale stato di esecuzione con­
sente di prevedere, per il 2 0 1 0 , un elevato stato di avanzamento: si prevede che per 
tale anno, saranno conclusi o si troveranno in un significativo stato di avanzamento 
24 dei 31 progetti predisposti.

Nei paragrafi successivi sono illustrati gli obiettivi, la situazione, lo stato di 
avanzamento, gli importi e la data di ultimazione prevista, dei 31 progetti prioritari 
dell’AIC a dicembre 2007.

Progetti dell’Agenda de Implementación Consensuada -  (AIC)

ASSE MERCOSUR - CILE

1. Progetto: Raddoppio della Strada 14 fra Paso de los Libres e Gualeguaychú 
Obiettivo: Garantire ai trasporti su strada, nell’Asse MERCOSUR-Cile, condi- 
zioni di maggior sicurezza stradale.
Stato: In corso d’opera. Tutte le tratte della Strada 14, corrispondenti alle pro­
vince argentine di Corrientes e Entre Ríos, sono state approvate ed i lavori sono 
di prossima esecuzione.
Stato d’avanzamento: Soddisfacente 
Importo: USD 370 milioni (BID USD 200 milioni)
Data di ultimazione prevista: 2° semestre 2010

2. Progetto: Adeguamento del Corridoio Rio Branco-Montevideo-Colonia- 
Nueva Palmira
Obiettivo: Migliorare il traffico del trasporto su strada di merci e passeggeri 
nella dorsale del MERCOSUR, consolidando le infrastrutture stradali per ade- 
guarle alle nuove esigenze di trasporto mercantile internazionale e completando 
il collegamento stradale Brasile-Uruguay-Argentina nell’Asse MERCOSUR- 
Cile.
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Stato: In corso d’opera. Il progetto comprende opere: (i) iniziate; (ii) in fase di 
gara d’appalto; (iii) in fase di completamento degli studi. Assumendo il 2003 
come anno di inizio, si ipotizza, per la fine del 2007, il completamento o la quasi 
ultimazione del 50% delle opere; il residuo 50% è in corso di esecuzione e in 
fase di appalto.
Stato d’avanzamento: Soddisfacente 
Importo: USD 176,8 milioni (BID USD 77 milioni)
Data di ultimazione prevista: 2° semestre 2009

3. Progetto: Costruzione del Ponte Internazionale Jaguarão-Rio Branco 
Obiettivo: Migliorare il collegamento del trasporto merci e passeggeri; comple­
tare il collegamento stradale, consentendo una migliore integrazione delle 
potenzialità economico-commerciali e la permeabilità socio-culturale con i 
paesi limitrofi; deviare il transito commerciale della Strada Chui/Chuy per pre­
servare la Riserva Ecologica di Taim e alleggerire il traffico nella tratta 
Pelotas/Rio Grande (BR-392/RS); riservare la litoranea per il traffico leggero e 
quello turistico e diminuire la distanza del tragitto Montevideo-Porto Alegre di 
circa 53 km.
Stato: In fase di preparazione. Il Brasile e l’Uruguay assegnano carattere prio­
ritario allo sviluppo del progetto: nel frattempo, sono state concordate le misu- 
re di carattere politico-istituzionale. Il 26 febbraio 2007 sono stati conclusi due 
nuovi Accordi: uno per la costruzione del secondo ponte in regime di lavori pub­
blici, l’altro per il recupero del ponte attualmente esistente “Barão de Mauá”. 
Stato d’avanzamento: Soddisfacente 
Importo: USD 12 milioni 
Data di ultimazione prevista: 2° semestre 2009

4. Progetto: Raddoppio della Tratta Palhoça-Osorio (Rodovia Mercosur) 
Obiettivo: Migliorare il flusso stradale nel Corridoio del Mercosur e ridurre il 
numero di incidenti stradali mediante il raddoppio della tratta, la riabilitazione 
della strada esistente e l’inclusione di tutti gli elementi necessari all’incremen- 
to della sicurezza stradale, con particolare riferimento alle misure necessarie per 
la regolamentazione del traffico locale, ivi compresi veicoli e pedoni, al fine di 
ridurre o eliminare interferenze con il trasporto a lungo raggio.
Condizione: In corso d’opera. Le fasi critiche sono state superate in conformi-
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tà ai programmi. Per il Progetto è stato richiesto il finanziamento necessario.
Stato d’avanzamento: Soddisfacente
Importo: USD 1.200 milioni (BID USD 100 milioni)
Data di ultimazione prevista: Marzo 2010

5. Progetto: Progetto Ferroviario Le Ande -Mendoza 
Obiettivo: Ampliare la capacità di trasporto del Valico di frontiera “Sistema 
Cristo Redentor” per adeguarlo al crescente flusso di traffico mercantile fra 
Argentina e Cile e potenziare il sistema di trasporto dell’Asse di Integrazione e 
Sviluppo MERCOSUR-Cile. La messa in opera di un tunnel ferroviario a bassa 
altitudine intende stabilire un collegamento terrestre, che sia operativo in qual- 
siasi condizione climatica.
Condizione: In fase di appalto/concessione. Entrambi i paesi (Argentina e 
Cile) hanno concordemente prorogato l’apertura delle buste con la documenta- 
zione tecnica e di quelle contenenti l’offerta economica. Finanziamento a cari- 
co del settore privato.
Stato d’avanzamento: Progetto con riserve
Importo: USD 251 milioni
Data di ultimazione prevista: Aprile 2010

6 . Progetto: Strada Internazionale 60 CH (sezione Valparaíso-Le Ande) 
Obiettivo: Aumentare la capacità e lo standard della “Ruta Internacional 60 
CH” al fine di assorbire l’aumento del traffico. Si tratta di una strada struttura- 
le, che attraversa trasversalmente il Cile, a partire dalla frontiera cileno-argenti- 
na, nel settore del tunnel del Cristo Redentore e che si estende a occidente, fino 
al porto di Valparaíso.
Condizione: In corso d’opera. Le opere sono iniziate. Finanziamento a carico 
del settore privato
Stato d’avanzamento: Soddisfacente
Importo: USD 286 milioni
Data di ultimazione prevista: Giugno 2008

7. Progetto: Gasdotto del Nord dell’Argentina
Obiettivo: Assicurare la fornitura di gas naturale alle regioni settentrionali e 
centrali dell’Argentina, ossia all’area compresa fra le province di Salta,
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Formosa, Chaco, Misiones, Corrientes, Entre Ríos e Santa Fe.
Condizione: In fase di preparazione. Finanziamento Pubblico (25%) e Privato 
(75%)
Stato d’avanzamento: Modesto
Importo: USD 1.000 milioni
Data di ultimazione prevista: da definire

ASSE DEL CAPRICORNO

8 . Progetto: Costruzione del Ponte Binazionale Salvador Mazza-Yacuiba 
Obiettivo: Risolvere la complessa situazione del valico di frontiera e consenti- 
re la comunicazione fluida dei mezzi di trasporto mercantile internazionale. Il 
valico comprende il più importante corridoio stradale tra Argentina e Bolivia. 
Condizione: Lo Studio di fattibilità è concluso. Si è in attesa di accordo su: 
1) Il Cronogramma dei lavori di miglioramento del ponte esistente; 2) Il 
Cronogramma dell’esecuzione delle opere del nuovo ponte, delle opere di 
accesso e del centro integrato di controllo. Progetto coperto da fondi pubblici. 
Stato d’avanzamento: Modesto 
Importo: USD 10 milioni 
Data di ultimazione prevista: da definire

9. Progetto: Nuovo Ponte Presidente Franco-Porto Meira e Centro di 
Frontiera
Obiettivo: Decongestionare il traffico del “Puente de la Amistad”, fra Foz de 
Iguazú e Ciudad del Este; promuovere la pianificazione urbana delle città di 
frontiera, deviando il traffico delle merci su una bretella esterna, onde consenti- 
re lo sviluppo di collegamenti più rapidi ed efficienti fra i sistemi di trasporto 
binazionale e ottimizzare il sistema di controllo integrato della frontiera. 
Condizione: Prefattibilità terminata. Il governo brasiliano ha predisposto 
l’appalto per la progettazione e la costruzione delle opere. Il BID si sta adope­
rando per attività di Cooperazione Tecnica per la progettazione degli accessi dal 
lato paraguayano.
Stato d’avanzamento: Modesto 
Importo: USD 55 milioni
Data di ultimazione prevista: 2° quadrimestre 2010
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ASSE INTEROCEANICO CENTRALE

10. Progetto: Costruzione della Strada Pailón-San José-Puerto Suárez 
Obiettivo: La strada Pailón -  Puerto Suárez fa parte del principale Corridoio di 
Integrazione boliviano, che unisce l’area più orientale con l’estremo ovest, che 
concentra un’importante percentuale della popolazione e delle attività economi- 
che del Paese. Essa completa l’integrazione regionale tra i porti del Perù e del 
Cile sul versante del Pacifico con i porti brasiliani sul versante Atlantico, attra- 
verso la Bolivia.
Condizione: In corso d’opera 
Stato d’avanzamento: Soddisfacente
Importo: USD 444,8 (CAF USD 280 milioni -  BID USD 75 milioni, e UE) 
Data di ultimazione prevista: Gennaio 2009

11. Progetto: Anello Ferroviario di San Paolo (Nord e Sud)
Obiettivo: Riorganizzare i flussi di merci che si sviluppano nei due sensi attra- 
verso la Regione Metropolitana di San Paolo, consentendo di ridurre le sovrap- 
posizioni fra traffico merci e traffico passeggeri, di aumentare la capacità di tra­
sporto ferroviario nei flussi di traffico attraverso tale regione e di facilitare gli 
accessi ai porti di Santos, San Sebastián e Itaguaí.
Condizione: Il governo brasiliano sta rivalutando gli studi realizzati dalla con- 
cessionaria MRS Logística. Finanziamento da definire; possibile concessione al 
settore privato.
Stato d’avanzamento: Progetto con riserve
Importo: USD 400 milioni
Data di ultimazione prevista: da definire

12. Progetto: Valico di Frontiera Infante Rivarola-Cañada Oruro 
Obiettivo: Sviluppare le infrastrutture e i servizi necessari per un efficiente 
transito di persone e merci fra Bolivia e Paraguay, mediante la costruzione e 
l’installazione di un Centro di Frontiera con Controllo Integrato.
Condizione: In fase di preparazione. Fa parte di un ampio programma in via 
di realizzazione con il supporto della CAF, del BID e del FONPLATA.
Stato d’avanzamento: Soddisfacente 
Importo: USD 1,2 milioni (BID USD 1,0)
Data di ultimazione prevista: 2008
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13. Progetto: Costruzione della Strada Cañada Oruro-Villamontes-Tarija- 
Stazione Abaroa (1a fase)
Obiettivo: Pavimentazione della strada Cañada Oruro (Frontiera Bolivia- 
Paraguay) -  Villamontes -  Tarija -  Stazione Abaroa (Frontiera Bolivia-Cile). La 
prima fase consiste nella pavimentazione della tratta Cañada Oruro -  
Villamontes, e nel raccordo con la strada Santa Cruz-Yacuiba che collega la 
Bolivia all’Argentina.
Condizione: In corso d’opera.
Stato d’avanzamento: Soddisfacente
Importo: Totale 366 milioni USD. Prima Fase: USD 60 MILIONI (CAF USD 
60 MILIONI)
Data di ultimazione prevista: 2010

14. Progetto: Strada Toledo-Pisiga
Obiettivo: Completare il collegamento della Bolivia e degli altri paesi dell’Asse 
Interoceanico con il porto di Iquique, con l’obiettivo di recuperare l’economia e 
lo sviluppo sociale di una zona mineraria e commerciale boliviana molto impor­
tante, mediante il collegamento della strada verso l’Atlantico, attraverso Oruro- 
Cochabamba-Santa Cruz-Puerto Suárez-Santos.
Condizione: In corso d’opera.
Stato d’avanzamento: Soddisfacente 
Importo: USD 93 milioni (CAF USD 63,9 milioni)
Data di ultimazione prevista: 2009

15. Progetto: Riabilitazione della Strada Iquique-Colchane 
Obiettivo: Ampliamento e perfezionamento del progetto riguardante la “Ruta 
Internacional 15-CH”. Tale progetto rende possibile il collegamento del Porto di 
Iquique con le aree centro-meridionali boliviane, come Oruro e Cochabamba, 
oltre a consentire, tramite tali vie, il collegamento con le regioni orientali di 
Santa Cruz e Puerto Suárez. Tale via di comunicazione faciliterebbe lo svilup- 
po dell’area meridionale boliviana, agevolando l’interscambio di beni con la 
città di Iquique, il cui porto potrebbe rappresentare un’ulteriore apertura verso 
paesi terzi.
Condizione: In corso d’opera.
Stato d’avanzamento: Soddisfacente
Importo: USD 37 milioni
Data di ultimazione prevista: Dicembre 2010
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16. Progetto: Ristrutturazione della Tratta El Sillar 
Obiettivo: Risolvere gli aspetti critici riguardanti la nuova strada Santa Cruz - 
Cochabamba (4.000 veicoli al giorno), ove sono state evidenziate problematiche 
di ordine geologico, topografico, di drenaggio ecc., amplificate durante la sta- 
gione delle piogge a causa dell’aumento della portata dell’attiguo fiume Espíritu 
Santo, che ostacola la fluidità dei collegamenti a livello nazionale e internazio- 
nale. Si tratta di un progetto strategico per il collegamento delle altitudini occi- 
dentali della Bolivia con le pianure della regione orientale e per il relativo col- 
legamento con Puerto Suárez- Corumbá.
Condizione: In fase di studio. L’instabilità geologica della tratta è oggetto di 
studi in corso di realizzazione.
Stato d’avanzamento: Modesto 
Importo: USD 2,5 milioni (Studio)
Data di ultimazione prevista: 3° trimestre 2009

ASSE ANDINO

17. Progetto: Centro di Frontiera di Desaguadero
Obiettivo: Istituire un centro di controllo di frontiera integrato, binazionale e 
funzionale al traffico di persone, merci e veicoli tra il Perù, la Bolivia e gli altri 
paesi della regione, che faciliti il flusso commerciale e turistico, mediante il 
potenziamento dei rapporti economici tra le regioni andine del Perù e della 
Bolivia, attualmente possibili tramite le vie di comunicazione pavimentate esi- 
stenti, da ampliare verso l’area andina centrale del Perù e del Nord-Ovest andi­
no argentino.
Condizione: In corso d’opera parziale. Il prestito da parte del BID per l’ese- 
cuzione delle opere in Perù è stato approvato ed è in corso di erogazione.
Stato d’avanzamento: Modesto, per quanto riguarda il lato peruviano, e con 
riserve per quanto riguarda il versante boliviano.
Importo: USD 7,5 milioni (BID USD 5 milioni)
Data di ultimazione prevista: 2008 (Perú) - Versante Boliviano: nessuna pre- 
visione di date.

18. Progetto: Valico di Frontiera Cúcuta-San Antonio del Táchira 
Obiettivo: Agevolare il transito di veicoli, merci e persone nel valico di fron- 
tiera Cúcuta-San Antonio/Ureña.
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Condizione: La Colombia ha proposto una metodologia di armonizzazione 
delle procedure di controllo che si trova in fase di discussione con il Venezuela 
per la successiva approvazione congiunta.
Stato d’avanzamento: In ritardo 
Importo: USD 2 milioni
Data di ultimazione prevista: Senza date previste.

19. Progetto: Recupero della navigabilità sul Fiume Meta 
Obiettivo: Sviluppare un corridoio intermodale di trasporto, recuperando la 
navigabilità sostenibile del fiume Meta, per incentivare l’interscambio tra regio- 
ni della Colombia e del Venezuela e integrare ai centri di distribuzione e di con­
sumo regioni più remote, al fine di migliorare la qualità della vita degli abitanti. 
Condizione: In parziale corso d’opera. In fase di esecuzione in Colombia e in 
fase di analisi da parte del Governo venezuelano.
Stato d’avanzamento: Modesto, per quanto attiene il versante colombiano, e 
con riserve per quanto attiene il versante venezuelano.
Importo: USD 108 milioni
Data di ultimazione prevista: Novembre 2009 (Colombia) -  senza definizio- 
ne (Venezuela)

ASSE AMAZZONICO

20. Progetto: Strada Pasto-Mocoa-Puerto Asís
Obiettivo: Favorire una maggiore integrazione della rete infrastrutturale dei tra- 
sporti della Colombia con l’Ecuador, il Perù e il Brasile, mediante il migliora- 
mento delle comunicazioni su strada tra i paesi, che consenta di consolidare il 
corridoio di trasporto intermodale Tumaco-Puerto Asís-Belem do Pará -  quale 
efficiente meccanismo nella promozione dello sviluppo della Colombia meri- 
dionale e delle regioni settentrionali dell’Ecuador, del Perù e del Brasile -  e di 
potenziare il commercio tra i paesi dell’asse amazzonico.
Condizione: In fase di preparazione. Il BID ha approvato attività di 
Cooperazione Tecnica per l’aggiornamento degli studi (Tratta: San Francisco -  
Mocoa)
Stato d’avanzamento: Soddisfacente
Importo: USD 183 milioni (BID USD 100 milioni Tratta San Francisco -  
Mocoa )
Data di ultimazione prevista: Dicembre 2012
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21. Progetto: Strada Paita -Tarapoto-Yurimaguas. Porti e Centri Logistici 
Obiettivo: Migliorare le infrastrutture e l’operatività dell’asse intermodale, pro- 
muovendo la modernizzazione dei servizi logistici e dei porti che operano attor- 
no ad esso, al fine di consolidare il corridoio di integrazione costa -  sierra -  
foresta della regione settentrionale del Perù e la sua complementarietà regiona- 
le con lo Stato amazzonico del Brasile, incentivando, in tal modo, il commercio 
internazionale.
Condizione: In corso d’opera. Il progetto stradale è stato dato in concessione 
e la tratta Yurimaguas -  Tarapoto si trova attualmente in fase di costruzione; 
sono in fase di preparazione gli studi di fattibilità dei porti per la loro implemen- 
tazione mediante un’Associazione Pubblico-Privato.
Stato d’avanzamento: Soddisfacente
Importo: USD 338 milioni (BID USD 60 milioni -  Garanzia da parte dello 
Stato)
Data di ultimazione prevista: Dicembre 2012

22. Progetto: Strada Lima-Tingo María-Pucallpa. Porti e Centri Logistici 
Obiettivo: Incrementare la competitività della via di integrazione costa -  sierra 
-  foresta nel corridoio centrale del territorio peruviano, mediante il collegamen- 
to del principale centro urbano industriale del Paese, della relativa area centra­
le e degli Stati di Acre e Amazonas in Brasile, potenziando, nel contempo, il col- 
legamento delle regioni interne del continente con il bacino del Pacifico. 
Condizione: In fase di appalto. L’aggiudicazione della concessione dell’Asse 
Amazzonico Centrale di IIRSA (Tratta stradale) era prevista per il terzo trime­
stre 2007. L’importo relativo alle opere è di circa 120 milioni di dollari. Stato 
d’avanzamento soddisfacente per quanto riguarda il Porto di Callao.
Stato d’avanzamento: Modesto
Importo: USD 589 milioni
Data di ultimazione prevista: Dicembre 2010

23. Progetto: Porto Francisco de Orellana
Obiettivo: Facilitare il commercio tra i paesi del Bacino del Pacifico e quelli 
del Bacino Amazzonico, promuovendo uno sviluppo sostenibile nelle province 
dell’Ecuador di: Esmeraldas, Manabí, Guayas, El Oro, Carchi, Imbabura, 
Pichincha, Cotopaxi, Tungurahua, Chimborazo, Sucumbíos, Orellana, Napo; 
del Perù: Distretto di Loreto; della Colombia: Distretti di Nariño e Putumayo,
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del Brasile: lo Stato di Amazonas.
Condizione: In fase di preparazione. Il BID sta predisponendo attività di 
Cooperazione Tecnica per gli studi sulla navigabilità del fiume Napo.
Stato d’avanzamento: Progetto in ritardo
Importo: USD 105,3 milioni
Data di ultimazione prevista: Dicembre 2012

ASSE PERÙ -  BRASILE -  BOLIVIA

24. Progetto: Pavimentazione Iñapari-Porto Maldonado-Inambari. 
Inambari-Juliaca/Inambari-Cusco
Obiettivo: Migliorare e ripristinare le infrastrutture stradali della macro-regio- 
ne meridionale del Perù, che collega il Paese con gli Stati di Acre e Rondónia 
appartenenti al Brasile, per facilitare i flussi di passeggeri e merci tra tali regio- 
ni e il loro sbarco verso i mercati internazionali attraverso il Bacino del Pacifico, 
incentivando, in tal modo, il processo di integrazione regionale.
Condizione: In corso d’opera. Il progetto stradale è stato dato in concessione.
Stato d’avanzamento: Soddisfacente
Importo: USD 1.055 milioni (CAF USD 200 milioni)
Data di ultimazione prevista: Dicembre 2010

25. Progetto: Ponte sul fiume Acre
Obiettivo: Promuovere, in Sudamerica, lo sviluppo delle infrastrutture fisiche e 
dell’integrazione, fornendo al Brasile e alla macro-regione meridionale del Perù 
accessi reciproci ai porti marittimi peruviani di Ilo, Matarani e San Juan, sul ver­
sante del Pacifico. Implementare centri di controllo frontaliero con sistemi di 
controllo integrato su entrambi i lati del ponte sul fiume Acre.
Condizione: Concluso. Gennaio 2006 
Stato d’avanzamento: Progetto concluso 
Importo: USD 12 milioni 
Data di ultimazione: Gennaio 2006
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ASSE SCUDO DELLA GUYANA

26. Progetto: Strada Boa Vista-Bonfim-Lethem-Georgetown (1a fase: studi) 
Obiettivo: Creare una strada di collegamento tra il Brasile e la Guyana per faci­
litare l’interscambio commerciale e culturale tra entrambi i paesi. Tale via di 
comunicazione collegherà e agevolerà il commercio con lo Stato brasiliano di 
Roraima, offrendo la piena integrazione dei paesi dello scudo della Guyana che 
incroceranno l’asse est-ovest, che collega il Venezuela con le Guyana, 
Suriname, Guyana francese.
Condizione: In fase di preparazione. Il BID ha approvato attività di 
Cooperazione Tecnica per un importo di 0,9 milioni per l’aggiornamento degli 
studi di fattibilità e socio-ambientali, che si trovano in fase di implementazione. 
Stato d’avanzamento: Soddisfacente 
Importo: USD 3,3 milioni (BID USD 0,9 milioni)
Data di ultimazione prevista: 2° semestre 2008

27. Progetto: Ponte sul Fiume Takutu
Obiettivo: La costruzione del ponte internazionale sul fiume Takutu consentirá 
l’interconnessione stradale tra il Brasile e la Guyana, venendo incontro alle esi- 
genze di traffico e di interscambio commerciale tra i due paesi, con benefici 
diretti per le popolazioni residenti e per il trasporto della produzione regionale 
verso altri mercati.
Condizione: In corso d’opera. Le opere da parte del Governo brasiliano sono 
state riprese nel marzo 2007.
Stato d’avanzamento: Soddisfacente
Importo: USD 10 milioni
Data di ultimazione prevista: 2008

28. Progetto: Strada Venezuela (Città Guayana)-Guyana (Georgetown)- 
Suriname (Paramaribo) (1a fase)
Obiettivo: Creare un Corridoio Stradale di Integrazione e Interconnessione 
Venezuela (Città Guayana)-Guyana (Georgetown)-Suriname (Paramaribo) per 
l’incremento dell’interscambio commerciale su strada tra questi paesi e agevo- 
lare il consolidamento di un sistema integrale di trasporto, finalizzato al soddi- 
sfacimento delle esigenze dell’area.
Condizione: In fase di preparazione
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Stato d’avanzamento: Progetto in ritardo 
Importo: USD 0,8 milioni (CAF USD 0,8 milioni) 
Data di ultimazione prevista: da definire

29. Progetto: Miglioramenti della strada New Nickerie-Paramaribo-Albina 
e Passaggio Internazionale sul fiume Marowijne
Obiettivo: Ricostruzione e riabilitazione della strada esistente, allo scopo di 
migliorarne gli standard operativi e di sicurezza, facilitare lo sviluppo e l’inte- 
grazione della zona costiera del Paese, incrementare il traffico con i paesi limi- 
trofi e il traffico locale, migliorare l’attraversamento del fiume Marowijne 
mediante la creazione di un valico di frontiera, sicuro ed efficiente, al fine di 
incentivare l’integrazione regionale e lo sviluppo socio-economico. 
Condizione: In fase di preparazione. Prefattibilità conclusa. Il BID ha appro- 
vato attività di Cooperazione Tecnica per il cofinanziamento congiunto con 
l’UE degli studi di fattibilità.
Stato d’avanzamento: Soddisfacente
Importo: USD 105 milioni
Data di ultimazione prevista: 2012

TUTTI GLI ASSI

30. Progetto: Esportazioni con Spedizioni Postali per le PMI 
Obiettivo: Inserimento delle Micro, Piccole e Medie Imprese Sudamericane 
(MIPyMES) nel mercato internazionale, allo scopo di contribuire all’incremen- 
to della competitività e allo sviluppo sostenibile della regione, attraverso l’im- 
plementazione di un Modello Semplificato di Esportazioni mediante Spedizioni 
Postali.
Condizione: In fase di preparazione. Il coordinamento del progetto regionale è 
a carico di un organismo già scelto (UPAEP). La Cooperazione Tecnica per 
l’implementazione di progetti pilota in 4 paesi è in fase di preparazione.
Stato d’avanzamento: Soddisfacente 
Importo: USD 2,5 milioni (BID USD 1,5 milioni)
Data di ultimazione prevista: Dicembre 2009
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31. Progetto: Implementazione dell’Accordo di Roaming in Sudamerica 
Obiettivo: Integrazione dei paesi del Sudamerica attraverso i servizi di telefo­
nia mobile, mediante la creazione di condizioni favorevoli alla definizione di 
accordi di roaming tra gli operatori di telefonia mobile nell’ambito dei paesi 
membri dell’IIRSA.
Condizione: Allo scopo di dare nuovo impulso al progetto, un gruppo di lavo- 
ro ad hoc sta predisponendo un programma di cooperazione tecnica, finanziato 
dal BID (USD 0,4 M), per l’elaborazione di uno studio, a livello regionale, volto 
al superamento dei principali impedimenti di natura tecnica, amministrativa, 
fiscale e legale che ostacolano il roaming regionale. Lo studio consentirà di pre- 
disporre un nuovo piano di lavoro per questo progetto.
In parallelo con tale progetto, si sta organizzando -  per il 2008 - un congresso 
regionale sul roaming sudamericano.
Stato d’avanzamento: Progetto in ritardo 
Importo: USD 0,4 milioni (BID)
Data di ultimazione prevista: Dicembre 2010

I PROGETTI “ANCORA” DELL’INIZIATIVA IIRSA

Nei successivi paragrafi, sono descritti gli ulteriori principali progetti dell’ini- 
ziativa IIRSA e in particolare, i cosiddetti progetti “Ancora” cosí denominati per il 
loro impatto sullo sviluppo dei Gruppi di Progetti che costituiscono gli “Assi di 
Integrazione e Sviluppo”.

ASSE ANDINO

Progetto: Valico di frontiera a Saravena
Oggetto: Costruzione e attivazione di un Centro Binazionale di Controllo 
Frontaliero a Saravena, per velocizzare il disbrigo delle formalità delle frontie- 
re fra Colombia e Venezuela, snellendo il traffico tra i due paesi.
Importo stimato: USD 3,3 milioni -  In corso d’opera

Progetto: Centro Binazionale di Controllo doganale a San Miguel e relati- 
vi accessi
Obiettivo: Facilitare il passaggio di veicoli, merci e persone al valico di frontie-
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ra di San Miguel e velocizzare le formalità di frontiera tra Colombia ed Ecuador. 
I valichi di frontiera comportano l’adempimento di un insieme di formalità, 
necessarie per il transito transfrontaliero di persone, merci e veicoli, e per l’a- 
dempimento dei requisiti e dei controlli imposti dalle rispettive autorità nazio- 
nali.
Importo stimato: USD 2 milioni -  In corso d’opera

Progetto: Pavimentazione Vilcabamba -  Ponte di Integrazione -  Jaen
Obiettivo: Migliorare la transitabilità sulla via di integrazione Perù - Ecuador, 
strada Loja - Jaén - Chamaya, allo scopo di consentire un più dinamico inter- 
scambio tra i dipartimenti di Loja in Ecuador con Cajamarca, l’asse Rioja- 
Tarapoto - Yurimaguas e l’asse Bagua Sarameriza e di creare un collegamento 
con l’Amazzonia. Scopo del progetto è migliorare altresi i livelli di sicurezza 
stradale lungo tale tragitto. Il progetto consiste nell’asfaltatura della tratta tra il 
Ponte di Integrazione (frontiera con l’Ecuador) e San Ignacio (20 Km.) e nel 
rifacimento dell’asfalto nella tratta San Ignacio - Chamaya (176 Km.). Nel pro- 
getto è, altresi, compresa la costruzione di una bretella e di una variante tra il 
Km. 99.1 -  101.2. Le opere previste in Ecuador riguardano la pavimentazione 
della strada tra le località di Vilcabamba e la frontiera, ove è situato il Ponte di 
Integrazione.
Importo stimato: USD 63,4 milioni -  In fase di investimento

ASSE MERIDIONALE

Progetto: Adeguamento e manutenzione delle strade interlacustri in Cile.
Obiettivo: Incrementare i benefici bilaterali derivanti dal turismo, dalle esporta- 
zioni di tutti i settori produttivi - ivi compreso il settore dei servizi connessi al 
commercio internazionale - e da una reale regionalizzazione, che includa i prin- 
cipali insediamenti abitativi ed economici, sia argentini che cileni, siti nell’area 
delle Ande Nord-patagoniche, mediante il consolidamento terrestre che offra 
confort, sicurezza e standard adeguati per la circolazione in forma permanente 
di merci e di persone.
Importo stimato: USD 175 milioni -  In corso d’opera
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ASSE AMAZZONICO

Progetto: Navigazione lungo il Sistema Solimoes -  Amazónas e aspetti 
socio-ambientali degli alti bacini dei fiumi amazzonici.
Obiettivo: Migliorare le condizioni di navigabilità del Sistema Solimoes -  
Amazónas, mediante studi batimetrici, manutenzione e segnaletica delle vie 
navigabili.
Importo stimato: USD 50 milioni -  In fase di progettazione 
Progetto: Porto per il trasferimento merci di Morona
Obiettivo: Il porto fluviale di Morona servirà per il trasferimento delle merci 
provenienti dall’Asia e dall’Ecuador, destinate a/e provenienti dai paesi del 
bacino amazzonico: Perù, Colombia, Brasile. Esso sarà collegato al sistema por- 
tuale marittimo, in particolare al porto di Guayaquil e al Porto Bolívar e alla rete 
di trasporto terrestre e fluviale lungo l’asse amazzonico. In un’area di 150.000 
m? saranno costruite le facilities portuali per: moli; terminal polivalente; termi­
nal per merci sfuse solide; terminal per merci pericolose; area di concentrazio- 
ne per i container; area destinata agli uffici amministrativi, alle strutture doga- 
nali e alla capitaneria; emigrazione; controlli fitosanitari; centri logistici. Il 
porto costituirà il punto di trasferimento e il centro logistico nell’idrovia di 
Morona, con uno sviluppo della regione amazzonica dell’Ecuador, del Perù, 
della Colombia e del Brasile.
Importo stimato: USD 51 milioni -  In corso d’opera

ASSE DEL CAPRICORNO

Progetto: Interporto di Tucumán
Obiettivo: La realizzazione dell’interporto, per il trasporto intermodale di merci 
nella periferia di Tucumán (Argentina) convertiré questa infrastruttura in una 
piattaforma logistica di collegamento con ulteriori modalità di trasporto, dando 
vita ad un’importante area di influenza regionale. Vantaggi: agevolazione dei 
flussi attuali e futuri, ottimizzazione della tempistica, aumento dell’efficienza 
operativa delle squadre di lavoro coinvolte, dinamicità del funzionamento gene- 
rale del sistema di trasporto, deviazione dei treni-merci al di fuori dell’ambito 
urbano. L’interporto costituirà un complesso in grado di agevolare le attività 
degli operatori ferroviari e degli autotrasportatori, correlate al trasporto, alla 
logistica e alla distribuzione delle merci, attraverso tragitti regionali, nazionali
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e internazionali. Esso sarà, altresí, destinato alle operazioni di trasferimento 
delle merci trasportate nei container e nei pallet, nonché di merci imballate in 
differenti tipi di contenitori. Oltre a tali servizi, esso sarà in grado di offrire spazi 
per la raccolta e lo stoccaggio temporaneo di merci.
Importo stimato: USD 20 milioni -  In corso d’opera

ASSE INTEROCEANICO CENTRALE

Progetto: Pavimentazione Carmelo Peralta -  Loma Plata e costruzione del 
ponte Carmelo Peralta -  Porto Murtinho.
Obiettivo: Consentire il transito permanente per agevolare il commercio regio- 
nale tra lo Stato del Mato Grosso do Sul e la zona del Chaco Central e facilita­
re lo sviluppo della frangia territoriale che unisce le “Colonias Menonitas” e il 
fiume Paraguay. Asfaltatura di 4  corsie, con manto di usura sul rilevato e sub­
strato in terra stabilizzata con cemento. Costruzione del ponte stradale unimo- 
dale, a 4 corsie, lungo 2.500 m, con impalcato in calcestruzzo prefabbricato. 
Importo stimato: USD 127 milioni -  In corso d’opera

ASSE PERÙ - BRASILE - BOLIVIA

Progetto: Navigazione del fiume Madeira, fra Porto Velho e Guayaramerin, 
incluse le dighe per la navigazione nei canali idroelettrici.
Obiettivo: Ottimizzare la navigazione del fiume Madeira
Importo stimato: USD 50 milioni -  In fase di progettazione
Progetto: Ponte binazionale sul fiume Mamoré, fra Guayaramerin e Guajara
Mirin
Obiettivo: Costruzione di un ponte binazionale per il collegamento di Bolivia e 
Brasile.
Importo stimato: senza dati
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ASSE DELL’IDROVIA PARAGUAY -  PARANÁ

Progetto: Miglioramento della navigabilità del fiume Paraguay, fra Asunción e 
Apa
Obiettivo: Dragaggio e segnaletica del corso fluviale
Importo stimato: mancano dati
Progetto: Trasposizione della diga di Itaipú.
Obiettivo: Ottimizzare la navigazione mediante la trasposizione della diga di 
Itaipú, unendo l’idrovia Paraná-Tieté all’idrovia Paraguay-Paraná.
Importo stimato: USD 0,4 milioni -  In fase di studio

Progetto: Miglioramento della navigabilità del fiume Paraná, da Santa Fe 
-  (Argentina) fino ad Asunción -  (Paraguay)
Obiettivo: Creare una maggiore competitività dei prodotti esportabili delle 
rispettive aree, assicurando la navigabilità per adeguati tipi di imbarcazioni per 
ogni tratto considerato, durante 365 giorni l’anno e 24/24, nei tre tratti in cui 
l’asse fluviale è stato diviso dalle opere. Dragaggio dei 22 passaggi critici, 
segnaletica e manutenzione annuale del tratto tra Corumbá (incluso il Canale 
Tamengo) e Santa Fe. Il costo del progetto riguarda i lavori di approfondimen- 
to di 3 metri fino a Asunción e 2,40 metri fra Asunción e Corumbá.
Importo stimato: USD 44 milioni -  In corso d’opera 
Progetto: Miglioramento della navigabilità nell’Alto Paraná 
Obiettivo: Dragaggio e segnaletica del corso fluviale che delimita il confine fra 
Argentina e Paraguay.
Importo stimato: mancano dati

Progetto: Miglioramento della navigabilità del fiume Uruguay
Importo stimato: USD 44 milioni -  In corso d’opera
Obiettivo: Realizzare adeguati approfondimenti dell’alveo del fiume che bagna 
Uruguay e Argentina, a partire da Concordia - Salto fino alla foce del Rio de La 
Plata: 14 piedi a Paysandú e 24 piedi a Nueva Palmira. Opere di dragaggio per 
l’approfondimento del fondale e successiva manutenzione.
Importo stimato: USD 40 milioni -  In fase di progettazione

Il Portafoglio dei progetti IIRSA (2003-2006) consente di valutare l’evoluzione 
del primo degli Obiettivi Strategici, vale a dire l’implementazione dei progetti che
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costituiscono il Portafoglio. I dati presentati nel corso dell’ultima riunione dei 
Ministri del CDE indicano uno stato di avanzamento di 145 progetti -  sia in fase di 
implementazione che di ultimazione - pari al 41,3% dell’iniziale Portafoglio di pro­
getti IIRSA con un investimento totale presunto di circa 21,2 miliardi di dollari in 
infrastrutture di integrazione. È opportuno sottolineare che la maggior parte dei pro- 
gressi riguardano gli assi compresi nell’Area Meridionale (61,9 %) e nel MERCO- 
SUR-Cile (54,9 %), mentre gli Assi Amazzonici (14,8 %) e quelli dello Scudo della 
Guyana (25,0 %) non sono ancora sufficientemente implementati.

Questo positivo risultato è stato raggiunto grazie alla partecipazione di varie 
fonti di finanziamento, in particolare i bilanci statali, che stanno contribuendo per 
oltre il 60% al totale degli investimenti. Il residuo 40% è erogato dal settore privato, 
dagli istituti di credito e dalle istituzioni finanziarie internazionali del Comitato di 
Coordinamento Tecnico dell’IIRSA, (BID, CAF e FONPLATA).

Nel 2007 è stato sviluppato l’Asse dell’Idrovia Paraguay Paraná, per cui nel 
Portafoglio dell’IIRSA sono stati inclusi 98 progetti. Gli attuali 506 progetti, suddi- 
visi in 47 gruppi, sono il risultato di un adeguamento di tutto il Portafoglio e preve- 
dono un costo stimato di 68,3 miliardi di dollari.

P r in c ip a li  fo n ti d i fin an z iam e n to  p e r  l ’im p lem en taz io n e  d e l P o rta fo g lio  d e i p ro g etti 

I I R S A

Invert iniento Fonti di Finanziamento
(USD Milioni) (USDM)

ASSI Importo Stato Privati BID CAF FONPLATA
Amazzonico 1 884,3 1313,6 410,7 160,0 0,0 0,0
Andino 2617,4 1 599,2 944,7 23,0 50,5 0,0
Gapricorno 1 643,6 812,4 12,0 540,0 144,2 135,0
Ivfcridionale 1123,3 1104,3 0,0 0,0 0,0 0,0
Scudo della 657,4 390,9 0,0 120,5 96,0 0,0
Guyana
Interoceánico 3077,2 2379,8 114,3 77,0 506,1 0,0
MERCOSUR - 8 647,4 5398,0 2371,0 539,0 199,3 10,0
Qk
PBB 1 541,1 203,3 554,6 208,7 546,5 28,0
PSI 2,9 1,0 0,0 1,9 0,0 0,0
Totale 21194,6 13202,5 4407,3 1670,1 1542,6 173,0
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6. PORTAFOGLIO D E I LAVORI R ELA TIV I A L PROGETTO M ESOAMERICA

Il Portafoglio del Progetto Mesoamerica è costituito da oltre 100 progetti, fra 
cooperazioni tecniche, studi di pre-investimento, opere in esecuzione e accordi di 
carattere normativo e regolamentare. In origine, i progetti sono stati raggruppati in 
“Otto Iniziative”, relative ad altrettanti settori di attività, ognuno dei quali ricade 
sotto la responsabilità di uno dei paesi membri del Piano.

L’importo totale stimato degli investimenti dell’attuale Portafoglio IIRSA supe­
ra gli 8 miliardi di dollari, dei quali oltre 4,5 miliardi sono stati già impiegati e in 
corso di contrattazione.

Fra tutte le iniziative e i progetti in corso di esecuzione si evidenziano i seguen- 
ti lavori, caratterizzati da un elevato stato di avanzamento:

• Interconnessione stradale Strade Mesoamericane - Rete Internazionale delle 
Strade Mesoamericane -  RICAM

• Interconnessione elettrica -  Sistema di Interconnessione Elettrica per i paesi 
dell’America Centrale -  SIEPAC

• Integrazione delle Telecomunicazioni - Autostrada Mesoamericana 
dell’Informazione -  AMI

• Modernizzazione di Dogane e Valichi di frontiera (gestione e infrastrutture)
• Armonizzazione normativa (Mercato Elettrico Regionale, norme fitosanitarie ed 

edilizie, codice ambientale, Associazioni Pubbliche, Private, ecc.)

Quanto alle infrastrutture fisiche, il PPP ha prospettato, nel 2001, la formulazio- 
ne di un’alternativa alla strada Panamericana per il collegamento di Puebla a Panama, 
che agevolasse anche il trasporto mercantile. All’epoca, tutte le reti stradali naziona- 
li privilegiavano il collegamento tra la capitale, i porti e l’interno di ogni Paese, per 
cui il traffico era molto modesto.

Il PPP approvò i principi per il funzionamento della Rete Internazionale delle 
Strade Mesoamericane (RICAM) ed ha incluso nel progetto innumerevoli lavori di 
riabilitazione ed ampliamento della rete stradale di integrazione della regione. La 
proposta iniziale consisteva nel consolidamento della RICAM per un’estensione 
totale di 8.977 Km. Verso la metà del 2004, in vista dei progressi realizzati nell’e- 
secuzione dei lavori, il piano è stato ampliato fino a comprendere anche un 
Corridoio Turistico caraibico, quattro Corridoi Interoceanici, le Concessioni 
Stradali, i Trasporti Marittimi nonché porti, aeroporti e ferrovie. Con questo 
ampliamento la RICAM si è, conseguentemente, estesa a 10.627 Km. In cinque 
anni di applicazione, l’iniziativa ha ottenuto finanziamenti per circa 4 miliardi di 
dollari. I piani settoriali includono, in forma simultanea, i corridoi della RICAM, 
i programmi e i progetti di riabilitazione e manutenzione delle strade delle reti
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secondarie, terziarie e rurali, finanziati come parte dei Programmi Nazionali delle 
reti viarie.

Il Portafoglio dei progetti in vigore, alla data del Vertice presidenziale dei paesi 
membri, svoltosi nella città di Villahermosa, Tabasco (Messico) nei giorni 27 e 28 
giugno 2008, è illustrato nei seguenti paragrafi.

ENERGIA

T a b e lla  P ro g e tto  M e so a m e rica . E le ttr if ic a z io n e  R u ra le

Nome Casto totale

Elettrificazione USD 
rurale nel 40. 
Guatemala

Elettrificazione USD 
Rurale in 45.900.000 
Honduras

Totale USD

Finanziamenlo 
ott enuto
USD
40.100.000

USD
45.900.000

USD
86.000.000

Ente finanziario Condirione

Banc a Centroamericana ¿ l n  corso
Integrazione Economica d’opera
(BCIE) '1. Instituto Nacional
de Elettrificazione (INDE)77
Banc a Interamericana ¿ I n  corso
Sviluppo (BID)78 . Banca d’opera
Centroamericana ¿
Integrazione Económica 
(BCIE). Govemo
delTHonduras

T a b e lla  P ro g e tto  M e so a m e rica . In te rc o n n e ss io n i E le ttr ic h e : S is te m i d i T rasm issio n e

Nome ottenuto
Interconnessione USD 55.800.000 USD 5.580.000 Banca Interamericana ¿  In corso
elettrica Sviluppo (BID). Govemo d’opera
Guatemala- é l Messico. Istituto
Ivfcssico Nazbnale ¿

Elettrificazione (INDE)
Interconnessione USD USD Banca Interamericana ¿  In corso
elettrica Panama- 207.000.000 1.500.000 Sviluppo (BID). Non d’opera
Colombia definito

76N.d.T. BCIE: Banca Centroamericana di Integrazione Economica
77 N.d.T.: INDE: Istituto Nazione per l’Elettricità
78 N.d.T.: BID: Banca Interamericana di Sviluppo
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Sistema di USD USD Banca Interamericana di In corso
interconnesáone 370.000.000 0 Sviluppo (BID), Banca d’opera
elettnca dei paesi Centroamericana di
élT America Integrazione Economica
centrale (SEPAC) (BCIE), Govemo é l Costa 

Rica, ENDESA, Govemo 
é ll’Honduras, Govemo di 
El Salvador, Govemo é l 
Guatemala,
Interconnesáone Elettrica 
S. A. E.S.P. (ISA), 
Govemo é l Nicaragua, 
Govemo di Panama

Totale USD632.800.000 USD7.080.0D0

TRASPORTI 

Iniziativa Mesoamericana nel settore dei Trasporti

T a b e lla  P ro g e tto  M e s o a m e rica , C o n c e ss io n i e A ltr i  M e c c a n is m i d i A sso ciaz io n e 

P u b b lic o -p r iv a to

Neme Costo totale Finanziamento
ottenuto

Ente finanziario Condir ione

Ivbémizzazione élle USD 200.000 USD 200.000 Banca Eseguito
Infrastrutture Stradali nei Inte rame éana di
valichi di frontiera Svihçpo (BID)
Cooperazione Técnica per USD USD Nonéñnito In progetto
le Concessioni Settore 2.300.000 0
Privato I  Fase
Cooperazione Técnica per USD 350.000 USD 350.000 Banca Eseguito
le Concessioni Settore Inte rame éana di
Privato Sviluppo (BID)
Totale USD

2.850.000
USD
550.000
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T a b e lla  P ro g e tto  M e so a m e rica , R e te  In te rn a z io n a le  d eg li A e ro p o rti d e lla  M e s o a m e rica  

(R IA M )

Name Costo totale Fin armamento 
ottenuto

Ente finanziario Condicione

Sicuiezza nei USD 4.000.000 USD 4.000.000 Banca Interamencana In corso d’opera
Trasporti Aeiei di Sviluppo (BID). 

COCESNA
Aumento della USD 3.500.000 USD 3.000.000 Banca Interamencana In corso d’opera
Sicuiezza di Sviluppo (BID)
Aeroportuale
Questione Trasporti USD0 US DO Non definito In fase di
Aerei e Infrastrutture finanziamento
Aeroportuali
Totale USD

7.500.000.00
USD
7.000.000

STRADE

T a b e lla  P ro g e tto  M e so a m e rica , R e te  In te rn a z io n a le  d i S tr a d e  M e so a m e rica n e  (R IC A M )

Nome Costo totale Finanziamento
ottenuto

Ente finanziariD Cundióme

Conidoio Logistico 
Interoceánico 
Guatemala-El 
Salvador

USD 32.000.000 USD0 OIG, Govern In corso 
d’opera

Conidoio é l USD USD Banca Interamencana In corso
Pacifico 1.150.000.000 864.000.000 di Sviluppo (BID), 

Banca Centroamericana 
di Integrazione 
Economica (BCIE), 
OIG, Banca Mondiale, 
Govemi

d’opera

Conidoio USD USD Banca Interamericana In corso
<M’Atlántico 1.039.465.455 604.165.455 di Sviluppo (BID), 

Banca Centroamericana 
di Integrazione 
Económica (BCIE), 
OIG, Govemi

d’opera
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Raccordi e USD USD Governo dei Messie o In corso
Colle game nti 1.023.000.000 832.000.000 d’opera
Regionali
Complementen:
Ampliamente dei
Conidoi fino ai
mercati del TLC AN,
Nfcssico
Conidoio Turístico USD USD Banca Interamencana In corso
dei Caraibi 332.000.000 313.000.000 di Sviluppo (BID), d’opera

Banca Centroamericana
di Integrazione
Economica (BCIE),
OIG, Govemi

Conidoio Logistico USD USD Banca Interamencana In corso
Interoceánico 599.920.000 246.920.000 di Sviluppo (BID), d’opera
Honduras - El Banca Centroamericana
Salvador di Integrazione 

Economica (BCIE), 
OIG, Govemi

Conidoio USD USD Banca Interamencana In corso
Interoceánico dei 165.000.000 72.000.000 di Sviluppo (BID), d’opera
Guatemala Banca Centroamericana 

di Integrazione 
Economica (BCIE), 
OIG, Govemi

Conidoio USD USD Banca Centroamericana In corso
Interoceánico dei 470.000.000 160.000.000 di Integrazione d’opera
Costa Rica Economica (BCIE), 

OIG, Govemi
Comdoio USD USD Govemo di Panama In corso
Interoceánico di 156.000.000 156.000.000 d’opera
Panama
Raccordi e USD USD Banca Centroamericana In corso
Colle game nti - 1.072.000.000 349.000.000 di Integrazione d’opera
Guatemala Economica (BCIE), 

OIG, Govemi
Raccordi e USD USD Banca In corso
Collegamenti - El 255.410.000 195.410.000 Centroamericano di d’opera
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Salvador

Raccordi e USD USD
Collegaraenti -  106.000.000 33.000.000
Honduras
Raccordi e USD USD
Collegamenti -  72.210.455 37.210.455
Nicaragua
Raccordi e USD USD
Colle game nti. - Costa 481.700.000 70.200.000
Rica
Totale USD USD

6.954.705.910 3.932.905.909

PORTI

T a b e lla  P ro g e tto  M e so a m e rica , S is te m a  P o rtu a le  R e g io n a le

Nome Costo Finaniiamento Ente Condmone
totale ottenuto finanziario

Questione settore Marittimo USD 0 USDO Non definito In fase di
e Infrastrutture Fortuali finanziamento
Totale USDO USDO

COMPETITIVITÀ

T a b e lla  P r o g e tto  M e s o a m e r ic a . A g e v o la z io n e  d e ll ’In te r s c a m b io  C o m m e rc ia le  e 

C o m p etitiv ità

Nome Costo totale Finanziamento
ottenuto

Ente finanziario Condicione

Rete USD 600.000 USD 0 Non definito In progetto
Nfeæamericana per 
lo Studio e il
Monitoraggio della 
Competitività 
Supporta alle PIM USD

13.400.000
USD
13.400.000

Banca Interamericana di 
Sviluppo (BID), INCAE

In corso d’opera

Integrazione 
Economica (BCIE),
OIG, Gove nu
OIG, Govemi In corso

d’opera

Banca Interamericana In corso
di Sviluppo (BID), d’opera 
OIG, Govemi
OIG, Govemi In corso

d’opera
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Progetto fer k USD 
modemimzione di 3.015.000 
dogane e valichi di 
frontiera

Incremento del 
potenziale dei 
seivizi nel settore 
agroalimentare 
mediante adozione 
di mirare sanitarie 
e fîtosanitarie 
finalizzate alla 
sicurezza degli 
alimenti, a fronte 
delle sfide del 
libero commercio 
Armonizzazione 
delle Norme Fito e 
Zoosanitarie

Totale

USD
5.500.000

USD
2.144.000

US»
24.659.1

USD
3.015.000

USD
5.500.000

USD
2.144.000

USD
24.059.000

Banca Interamericana di In corso d’opera 
Sviluppo (BID),
Segretena di
Integrazione Económica 
Centroamericana 
(SIECA) 19 , Banca 
Centroamericana di 
Integrazione Económica 
(BCIE), US AID
Banca Interamericana di In corso d’opera 
Sviluppo (BID),
Organismo
Internazionale Regionale 
di Sariitá Agricotecnica 
(OIRSAf

Banca Interamericana di Esegmto 
Sviluppo (BID), 
Organismo
Internazionale Regionale 
di Sanitá Agricotecnica 
(OIRSA)

79 N.d.T.: SIECA: Segreteria di Integrazione Económica Centroamericana
80 N.d.T.: OIRSA: Organismo Internazionale Regionale per la Sanità Agricola e del Bestiame

191



TELECOMUNICAZIONI 

Integrazione dei servizi delle telecomunicazioni

T a b e lla  P ro g e tto  M e so a m e rica . A m b iti n o rm a tiv i su lle  te leco m u n icaz io n i

Nome Codo Finanziamento Ente fmanziaiio Condido ne
totale ottenuio

Sviluppo dell'ambito USD USD Banca In fase di
normativo regionale per 225.000 225.000 Interamencana di finanziamento
l'implementazione del Sviluppo (BID)
progetto AM
Totale USD USD

225.000 225.000

T a b e lla  P ro g e tto  M e so a m e rica . Im p ie g h i so c ia li d elle  T IC

Nome Codo Finanziamento Ente finanziario Condidone
totale ottenuto

Sistema de kfocommicaciom US DO USD0 Non definito In progetto
Rurales de América Central
(Sistema di Infocomunicaziom
Ruiali dell’America Centrale -
SIRCANET)
Accordo di Collaborazione USD0 USD0 Non definito Eseguito
Ivfessico - America centrale in
tema di Telecentri
Programma regionale: Someta USD0 USD0 Comissione In corso
dell'Informazione Economica per d’opera

l’America Latina
e i Caribe -
CEPAL81

Accordo di Collaborazione USD0 USD0 Non definito In fase di
Colombia - America centrale in finanziamento
tema di Telecentri
Totale USD0 USD0

81 N.d.T.: CEPAL: Commissione Economica per l’America Latina
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INFRASTRUTTURE

Tabella Progetto Mesoamerica. Infrastrutture

Nome Costo totale

Autostrada USD
IVfesoarfieiicana 20.000.000
delTInformazione 
(AM)

Finauziamenío
ottenuto
USD
808.100

Ente finanziario

Punto di Accesso USDO 
allé Reti a Livello 
Regionale (NAP)

USDO

Centri per i seivizi USDO 
delle
Telecomunicazioni

USDO

Rete di connettività 
rurale

USDO USDO

Condizione

coraoBanca Interamericana di In 
Sviluppo (BID), Banca 
Centroamericana di 
Integrazione Economica 
(BCIE), Comisáone 
Técnica Regionale di 
Telecomunicazioni 
dell’America Centrale 
(COMTELCA)®
Banca Interamencane di In porogetto 
Sviluppo (BID), Banca 
Centroamericana di 
Integrazione Económica 
(BCIE), Commisáone 
Técnica Regionale di 
Telecomunicazioni 
dell’America Centrale 
(COMTELCA)
Banca Interamencana di In fase di 
Sviluppo (BID), Banca fmanziamento 
Centroamericana di 
Integrazione Economica 
(BCIE), Commisáone 
Técnica Regionale di 
Te lee omunic azione delT 
America Centrale 
(COMTELCA)
Banca Interamericana di In progetto 
Sviluppo (BID), Banca 
Centroamericana di

82 N.d.T.: COMTELCA: Commissione Técnica Regionale delle Telecomunicazioni dell’America Centrale
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Integrazione Económica 
(BCIE), Commkaone 
Tecnica Regionale di 
Telecomunicazioni dell’ 
America Centrale 
(COMTELCA)

Totale USD
20.000.000

USD
800.100
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QUARTO CAPITOLO

INIZIATIVE E PROGETTI DI INTEGRAZIONE FISICA
NELLA REGIONE

Introduzione

Gli sforzi dell’America Latina e dei Caraibi nel settore dell’integrazione delle 
infrastrutture sono un impegno di lunga data. Nate come risposta a un’esigenza dei 
paesi confinanti, le prime collaborazioni nel settore delle infrastrutture hanno richie- 
sto un primo livello di concertazione nell’individuazione delle necessità primarie da 
soddisfare in sede di progettazione. Tale è il caso di alcuni “progetti storici” nel set­
tore dell’energia quali, nel Cono sud, le dighe di Itaipú, Salto Grande e Yacyretá, le 
linee di interconnessione elettrica ad alta tensione e i gasdotti binazionali. Tuttavia, 
in Sudamerica i cambiamenti registrati nell’economia mondiale e il tipo di piattafor- 
ma infrastrutturale che essi richiedono hanno dato vita ad una nuova fase nell’elabo- 
razione di progetti congiunti di integrazione delle infrastrutture. Attualmente, per 
poter ottenere vantaggi tangibili ed essere quindi competitivi, i paesi e le regioni inte- 
ressate devono spesso ideare e sviluppare i progetti, prima ancora che si verifichi la 
domanda.

È in questo contesto cangiante che sono sorte, nell’ultimo decennio, due sedi di 
dialogo e di progettazione congiunta di infrastrutture regionali: il “Plan Puebla- 
Panamá” (PPP), attualmente Proyecto de Integración y Desarrollo de Mesoamérica 
e la “Iniciativa para la Integración de Infraestructura Regional Suramericana” 
(IIRSA). Obiettivo dell’IIRSA e del PPP è offrire uno spazio per l’individuazione di 
progetti strategici di integrazione e realizzare una pianificazione congiunta che, al di 
là dei confini nazionali, unifichi le necessità e le aspirazioni degli stati membri. 
Nell’ambito del PPP e dell’IIRSA si stanno sviluppando importanti progetti, quali 
“l’Interconnessione Energetica” tra Messico e Guatemala, la “Rete Internazionale 
Stradale Mesoamericana”, “l’Asse Stradale MERCOSUD-Cile”, solo per citarne 
alcuni, che promuovono sinergie multilaterali nell’utilizzo delle infrastrutture e nella 
distribuzione dei benefici.

Fin dalla sua fondazione (1959), la Banca Interamericana di Sviluppo (BID) ha 
promosso l’integrazione regionale finanziando progetti e svolgendo azioni parallele 
quali i progetti di ricerca, la creazione e il sostegno all’Istituto per l’Integrazione 
dell’America Latina e dei Caraibi, con sede a Buenos Aires. Attualmente, le iniziati-
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ve IIRSA e PPP costituiscono la cornice entro cui la Banca promuove l’integrazione 
delle infrastrutture nell’area. Allo scopo di fornire il sostegno tecnico e finanziario 
necessario per garantire la qualità e continuità dei progetti infrastrutturali dei due 
Organismi, il BID ha affiancato a ciascuna iniziativa un’equipe di professionisti alta­
mente qualificati. Un’altra azione fondamentale, volta a garantire tale continuità, è 
stata l’istituzione del “Fondo per il Finanziamento di Operazioni di Cooperazione 
Tecnica per Iniziative per l’Integrazione delle Infrastrutture Regionali” (FIRII). I 
fondi del FIRII -  che ammontano a 20 milioni di dollari -  sono a disposizione di tutti 
i paesi membri del PPP e dell’IIRSA per garantire risorse finanziarie stabili e acces- 
sibili, che assicurino la necessaria qualità nella preparazione dei progetti di integra- 
zione.

L’Iniziativa IIRSA83

Negli ultimi decenni l’America del Sud ha compiuto grandi sforzi nel settore 
dell’integrazione regionale, della riduzione delle tariffe doganali e dell’ampliamento 
del commercio e degli investimenti esteri, attraverso un approccio multilaterale, volto 
ad ottenere economie di scala ed efficienza. Il processo democratico ha favorito un 
maggiore avvicinamento tra i paesi della regione, ne ha stimolato il desiderio di inte- 
grazione economica e politica e li ha resi consapevoli dell’importanza del ruolo delle 
infrastrutture nel raggiungimento di tale obiettivo.84

Nell’attuale contesto di globalizzazione, lo sviluppo delle infrastrutture regiona- 
li in America del Sud acquista una rilevanza speciale. Il processo di integrazione fisi- 
ca non deve essere concepito come un processo isolato e a se stante attraverso singo- 
li progetti, ma come un processo logistico integrale che preveda l’ottimizzazione dei 
sistemi e delle normative doganali, delle comunicazioni, della tecnologia dell’infor- 
mazione, del mercato dei servizi logistici (noli, assicurazioni, magazzinaggio, elabo- 
razione dei permessi, ecc.) nonché lo sviluppo sostenibile a livello locale.

Nel settembre del 2000, i Capi di Stato di dodici paesi dell’America del Sud 
hanno compiuto un importante passo, lanciando la Iniciativa para la Integración de 
la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA), spazio per il dialogo tra le auto- 
rità responsabili delle infrastrutture per i trasporti, l’energia e le comunicazioni dei 
paesi interessati. Scopo dell’IIRSA è dare nuovo impulso alle infrastrutture in una 
prospettiva regionale, per il raggiungimento dell’integrazione fisica dei paesi 
dell’America del Sud e di un modello di sviluppo territoriale equo e sostenibile. Da 
allora si è svolto un grande lavoro tecnico e si è creata una crescente convergenza

83 Per maggiori informazioni consultare il sito www.iirsa.org
84 Vedasi la recente pubblicazione INTAL (Integración & Comercio) sul sito www.iadb.org/intal/
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política per potenziare questa iniziativa, che, fin dalla sua approvazione, ha avuto il 
sostegno dei Capi di Stato eletti democraticamente in ciascuno dei paesi membri. Il 
sostegno all’integrazione regionale si è consolidato a mano a mano che si sono pre- 
sentate nuove opportunità di commercio: in presenza sia di stabilità economica sia di 
elezioni periodiche, si è fatto leva sull’esigenza di soddisfare le esigenze delle mag- 
gioranze in ciascuno dei paesi. Una maggiore integrazione e apertura hanno creato 
anche nuove opportunità per le imprese della regione, che hanno aumentato gli inve- 
stimenti nei paesi vicini nel settore manifatturiero, dei servizi e delle infrastrutture.

Per la prima volta nella storia, i paesi della regione svolgono, in modo continua­
tivo e periodico, un’azione di cooperazione intergovernativa per riaffermare il carat- 
tere prioritario della creazione di infrastrutture volte a favorire l’integrazione fisica e 
lo sviluppo: a questo sforzo collettivo sono stati associati anche la Guyana e il 
Suriname, paesi tradizionalmente coinvolti in iniziative di integrazione nell’area eco­
nomica dei Caraibi. Grazie anche all’importante sostegno del BID, l’Iniziativa ha 
permesso di creare uno spazio per la cooperazione orizzontale tra i paesi membri.

L’IIRSA gestisce, collegandoli, il lavoro dei paesi dell’America del Sud e il 
sostegno tecnico fornito da un gruppo di istituzioni finanziarie multilaterali della 
regione (BID, CAF e FONPLATA85 per individuare i progetti prioritari nel settore 
delle infrastrutture di integrazione regionale nelle aree interessate, partendo dal pre- 
supposto che l’integrazione fisica dei paesi è un fattore determinante per la promo- 
zione di modelli produttivi e commerciali, che permettano una crescita sostenuta e 
sostenibile nei paesi dell’area.

L’articolazione dell’IIRSA è stata concepita con l’idea di mettere a frutto il 
know how dei governi e delle istituzioni coinvolte: non disponendo di una struttura 
ad hoc, essa convoca periodicamente gruppi di lavoro e organi decisionali86, in base 
allo schema illustrato qui di seguito.

L’IIRSA ha incorporato varie innovazioni in materia di tecniche di pianificazio- 
ne territoriale, che si sono tradotte in contributi importanti al processo di pianificazio- 
ne condotto dai governi e dalle istituzioni che lo sostengono. Si pensi, per esempio, 
all’idea degli Assi di Integrazione e di Sviluppo (EID), che costituiscono un punto di 
riferimento geo-economico per lo sviluppo socio-economico regionale; alla gestione

85 Banco Interamericano de Desarrollo (BID), Corporación Andina de Fomento (CAF), e Fondo Financiero 
para el Desarrollo de la Cuenca del Plata (FONPLATA).
86 Gli organi più importanti sono i seguenti: Comitato per la Direzione Esecutiva (CDE), costituito da rappre- 
sentanti di alto livello nominati dai governi dell’America del Sud, appartenenti agli enti preposti e ritenuti oppor- 
tuni dai rispettivi governi; Comitato per il Coordinamento Tecnico (CCT), formato dal BID, dalla CAF e dal 
FONPLATA, il cui compito è fornire sostegno tecnico e finanziario ai paesi per tutto ciò che riguarda l’IIRSA, 
agevolando il processo e coordinando attività congiunte; è inoltre depositario della memoria istituzionale 
dell’Iniziativa.
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multisettoriale dello sviluppo delle infrastrutture per generare e sfruttare le sinergie; 
all’analisi di progetti integrati di unità produttive in rapporto alle infrastrutture.

La seconda importante area di intervento dell’Iniziativa IIRSA sono i cosiddet- 
ti Processi Settoriali di Integrazione (PSI), il cui esame costituisce spesso un requi­
sito previo per lo sviluppo degli investimenti in infrastrutture nei tre settori interessa- 
ti. La convergenza normativa e l’adeguamento istituzionale e regolatorio, in partico- 
lare nei settori dei trasporti e dell’energia, sono un elemento strategico per rendere 
fattibile l’integrazione e la modernizzazione delle infrastrutture nella regione.

Assi di Integrazione e di Sviluppo (EID)

Gli “Assi di Integrazione e di Sviluppo” -  riferimento territoriale per un ampio 
sviluppo sostenibile della regione -  sono alla base della pianificazione dell’IIRSA. Si 
tratta di aree multinazionali di territorio, in cui si concentrano spazi naturali, insedia- 
menti umani, aree di produzione e flussi commerciali e i cui investimenti in infra- 
strutture aiutano a creare nuove opportunità di sviluppo sostenibile per gli abitanti. 
Questo assetto e sviluppo armonico degli spazi in America del Sud faciliterà le comu- 
nicazioni tra zone che attualmente sono isolate per gli insufficienti servizi di base nel 
settore delle infrastrutture e stimolerà il potenziale produttivo dell’area.

Questo strumento di pianificazione è fondamentale per il raggiungimento degli 
obiettivi dell’Iniziativa IIRSA. Esso va oltre il concetto di corridoi efficienti di tra­
sporto -  che si limitano ad agevolare la produzione ed il commercio di beni -  per tra- 
sformarsi nell’idea di aree di integrazione regionale, che beneficiano direttamente le 
popolazioni interessate.
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Nella figura sono illustrati i dieci Assi individuati nell’ambito del processo di 
pianificazione territoriale stabilito in sede IIRSA.

Assi di Integrazione e di Sviluppo dell’America del Sud

Prospettive commerciali degli Assi

Nell’ambito di questo sforzo di pianificazione, sono state elaborate alcune pro- 
spettive commerciali strategiche per ciascuno degli Assi, cercando di individuare le 
attività socio-economiche predominanti, le potenzialità delle rispettive aree di 
influenza e il relativo rapporto con le infrastrutture attuali e future. Risultato di tale
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operazione sono le cosiddette “Prospettive commerciali degli Assi". Per ogni Asse 
sono state individuate le principali attività produttive effettive e potenziali, le stroz- 
zature e i problemi da risolvere perché tali potenzialità diventino effettive. Nel qua­
dro di un concetto di pianificazione strategica regionale sono state inoltre avanzate 
proposte di carattere procedurale, operativo e normativo per risolvere i vari proble- 
mi, nonché soluzioni per lo sviluppo di infrastrutture laddove esse sono carenti.

Il lavoro di elaborazione di queste “Prospettive commerciali” costituisce uno 
strumento fondamentale sia per la creazione del consenso regionale sia per l’indivi- 
duazione di progetti prioritari di infrastrutture e di attività economiche suscettibili di 
essere inserite in una catena di valore aggiunto. In tal senso, le Prospettive commer- 
ciali possiedono un grande potenziale per trasformarsi in strumenti per l’avvio di pro- 
getti di sviluppo integrale, che non solo si limitino alla costruzione di opere di infra- 
strutture, ma che comprendano anche l’articolazione di attività economiche comple- 
mentari, lo sviluppo di istituzioni che forniscano sostegno logistico, la partecipazio- 
ne effettiva di comunità locali attraverso la creazione di imprese fornitrici di beni e 
servizi, la modernizzazione della gestione pubblica locale.

Nonostante siano molto eterogenei, gli Assi individuati all’interno dell’IIRSA 
sono stati classificati in due gruppi: gli “Assi Consolidati” e gli “Assi Emergenti”. I 
primi dispongono di infrastrutture operative e flussi di commercio stabili. Di essi 
fanno parte l’Asse Andino e l’Asse Mercosud-Cile, per i quali si è cercato di indivi­
duare progetti volti a incrementare la competitività dei paesi e delle regioni interes- 
sate. Nel caso degli “Assi Emergenti”, invece, i flussi di commercio sono sorti solo 
di recente o sono quasi inesistenti: per questo motivo le infrastrutture di integrazione 
e di sostegno devono essere create ex novo o necessitano di miglioramenti profondi. 
È il caso, fra gli altri, dell’Asse delle Amazzoni Perù-Brasile-Bolivia e dello Scudo 
della Guyana. Dal momento che ciascun Asse ha caratteristiche diverse, è necessario 
individuare appositi interventi adeguati alle specificità di ogni singolo Asse.

Processi Settoriali di Integrazione (PSI)

I “Processi Settoriali di Integrazione” (PSI) costituiscono l’area principale delle 
attività dell’IIRSA. I PSI comprendono i servizi indispensabili per il processo di inte­
grazione, che possono essere presenti in molti Assi e che necessitano di azioni coor­
dinate tra i paesi, al fine di poter rimuovere gli ostacoli che impediscono lo sviluppo 
e l’uso efficiente delle infrastrutture per l’integrazione. Obiettivo di questi processi è 
l’armonizzazione e/o la convergenza di ambiti regolamentari, quali per esempio la 
circolazione nei valichi di frontiera, una maggiore apertura nella navigazione marit- 
tima e nei trasporti aerei, l’integrazione dei mercati energetici. Fino ad oggi sono stati 
analizzati sette PSI:
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• Sistemi Operativi di Trasporto Marittimo.
• Sistemi Operativi di Trasporto Aereo.
• Sistemi Operativi di Trasporto Multimodale.
• Circolazione nei Valichi di Frontiera.
• Tecnologie nel settore dell’Informazione e delle Comunicazioni.
• Integrazione Energetica.
• Strumenti di Finanziamento.

Per ciascuno dei suddetti PSI sono stati realizzati studi diagnostici, volti ad indi­
viduare gli ostacoli di natura normativa, operativa e istituzionale che rendono diffici­
le lo sviluppo e l’uso efficiente delle infrastrutture di base della regione. Se da un lato 
le reti infrastrutturali forniscono la struttura materiale attraverso la quale far circola- 
re i flussi, dall’altro apposite istituzioni stabiliscono le norme che ne disciplinano 
l’uso e assicurano che esse siano rispettate. Questi ambiti giuridici e istituzionali, 
come le caratteristiche operative dei servizi, costituiscono elementi fondamentali per 
poter ottenere i maggiori vantaggi possibili dall’utilizzo delle infrastrutture. Nel caso 
di un processo di integrazione come quello che stiamo analizzando, gli aspetti nor- 
mativi, disciplinari e operativi raggiungono ulteriori livelli di complessità, dal 
momento che coinvolgono diverse istituzioni dei dodici paesi.

Le asimmetrie esistenti nel settore della regolazione rappresentano sicuramente 
la sfida più difficile per l’integrazione delle infrastrutture regionali e in alcuni casi 
arrivano a costituire persino ostacoli più ostici delle difficoltà fisiche o delle restri- 
zioni fiscali. Per quanto riguarda la convergenza delle regolazioni e delle normative, 
dagli studi effettuati è emerso tra gli altri che nella modernizzazione degli enti rego- 
latori, nella competitività della prestazione dei servizi e nella promozione degli inve- 
stimenti privati, è possibile fare grandi passi avanti, al di là dei confini nazionali.

Nei PSI riguardanti gli strumenti di finanziamento, sono stati fatti grandi passi 
avanti e sono stati esplorati meccanismi, nell’ambito dell’Iniziativa, atti a coinvolge- 
re il settore privato nei progetti per le infrastrutture di integrazione. È importante 
ricordare che nel finanziamento di progetti IIRSA sono stati ideati meccanismi inno- 
vativi, quali per esempio, la garanzia per il progetto “Amazzoni Nord” del BID87 e 
un altro analogo progetto per la concessione riguardante la costruzione di un asse 
stradale denominato “IIRSASUR”88, strutturato dalla CAF, entrambi da realizzare in 
Perù. In ogni caso è da segnalare che sono via via cambiate le preferenze dei paesi

87 Tale garanzia ha costituito una strategia innovativa per poter coinvolgere il settore privato in un progetto per 
le infrastrutture di integrazione e ha permesso al concessionario di collocare buoni sul mercato internazionale 
per un valore di oltre 200 milioni di dollari.
88 “Strada Iñapari-Cusco e Juliaca"

211



circa le modalità di partecipazione pubblica e privata, ognuno di essi mostra specifi- 
che preferenze, mentre il BID è andato incontro a ogni singola richiesta.

Uno dei nuovi meccanismi risultanti da questo processo è stata l’istituzione, da 
parte del BID, del Fondo di Preparazione dei Progetti di Infrastrutture per 
l’Integrazione (FIRII), dotato di 20 milioni di dollari. Attraverso cooperazioni tecni- 
che non rimborsabili ai paesi dell’America Latina e dei Caraibi, esso permette di rea- 
lizzare studi di prefattibilità di progetti di integrazione, associati al Portafoglio 
dell’IIRSA. Questo strumento finanziario è stato creato in risposta alla richiesta dei 
paesi membri dell’IIRSA di appoggiare la preparazione di progetti nel settore delle 
infrastrutture.

Una nuova visione regionale: il Portafoglio dei Progetti IIRSA e l’AIC

L’ambito di attività dell’Iniziativa IIRSA ha permesso di apportare innovazioni 
nelle tecniche di pianificazione e gestione, per quanto riguarda sia la dimensione ter­
ritoriale sia la visione regionale. Esso ha inoltre agevolato l’integrazione di settori 
complementari quali i trasporti, l’energia e le comunicazioni, prendendo in conside- 
razione gli aspetti sociali, economici, ambientali e di competitività più rilevanti.

La prima fase di Pianificazione Indicativa dell’IIRSA, realizzata tra il 2003 e il 
2006, ha consentito ai paesi della regione di passare, in materia di pianificazione delle 
infrastrutture, da una visione nazionale ad una dimensione regionale. Per la prima 
volta nella storia del Sudamerica è stato creato un portafoglio di progetti condiviso di 
carattere regionale, comprendente centinaia di progetti raggruppati in 41 Gruppi di 
Progetti e 8 Assi di sviluppo (EID), con un investimento globale stimato in oltre 60 
miliardi di dollari.

Il Portafoglio IIRSA (2003-2006) costituisce il metro con cui vengono misurati 
i progressi realizzati nell’implementazione dei progetti, che costituisce il primo degli 
Obiettivi Strategici dell’IIRSA e la cui attuazione è prevista per la seconda metà del 
mandato. Dai dati presentati nell’ultima riunione dei ministri dell’ IIRSA89, è emer­
so che attualmente sono 1 4 5  i progetti in fase di implementazione o terminati, ovve- 
ro il 41,3% del totale del Portafoglio IIRSA, con investimenti totali di circa 21 
miliardi e 200 milioni di dollari in infrastrutture di integrazione. C’è da segnalare 
che gli Assi che registrano il maggior grado di implementazione sono l’Asse del Sud 
(61,9%) e l’Asse MERCOSUD-Cile (54,9%), mentre l’Asse Amazzonico (14,8%) e 
l’Asse dello Scudo della Guyana (25,0%) necessitano di stimoli ulteriori.

Questo risultato positivo è stato raggiunto grazie al concorso di vari finanziamen- 
ti, in particolare quelli dei bilanci dei vari paesi interessati, i quali hanno contribuito

89 Montevideo, Uruguay, dicembre 2007
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con oltre il 60% degli investimenti. Il settore privato e le istituzioni finanziarie inter- 
nazionali del CCT hanno contribuito con investimenti leggermente inferiori al 40%.

Il quadro complessivo dei progetti che compongono il Portafoglio IIRSA (2003­
2006) mostra che la maggior parte degli investimenti riguarda il settore dei trasporti, 
il quale costituisce il 52,2% degli investimenti (31 miliardi 700 milioni di dollari), 
seguito dal settore energetico, che rappresenta il 47,5% (28 miliardi e 900 milioni di 
dollari). Il settore delle comunicazioni, nonostante rappresenti solo lo 0,0 2% del por- 
tafoglio (1 8 0  milioni di dollari), svolge un ruolo molto importante nel processo di 
integrazione, dal momento che comprende progetti regionali, come \ ”’Accordo di 
Roaming Sudamericano", che sta ricevendo fondi di cooperazione tecnica regionale 
dal BID, destinati alla realizzazione di uno studio che permetta di rafforzare l ’inte- 
grazione sudamericana attraverso le reti di telecomunicazioni mobili.

Al fine di stimolare la realizzazione dei progetti IIRSA, nel 2004 i paesi mem- 
bri dell’Iniziativa hanno selezionato 31 progetti prioritari del Portafoglio e li hanno 
inseriti nell’Agenda Comune di Implementazione 2005-2010 (AIC). L’AIC preve­
de la realizzazione di progetti nel settore dei trasporti, dell’energia e delle comunica- 
zioni, per un totale di 10.188.020.000 di dollari e costituisce una svolta nel paradig­
ma dell’implementazione degli investimenti in infrastrutture, poiché prevede una 
gestione dei progetti volta ad ottenere risultati specifici e l’impegno dei governi di 
portarli a termine entro il 2 0 1 0 .

In alcuni casi si tratta di progetti che permetteranno di potenziare l’integrazione 
delle economie dei paesi dell’Asse MERCOSUD-Cile, per esempio nei progetti di 
“Prolungamento della Strada 14", in Argentina e della “Rodovia do Mercosul -  
Tramo Palhoça -  Osorio”, in Brasile: progetti attraverso i quali, grazie ai finanzia- 
menti del BID, si stanno modernizzando le strade su cui oggi si concentra la maggior 
parte deU’attività economica della regione.

Gli altri progetti dell’AIC prevedono, invece, interventi in aree isolate del sub­
continente, quali il “Ponte sul fiume Acre" (terminato), il primo ponte sulla strada 
che unisce il Perù con il Brasile, e la “Strada Iñapari-Inambari", che collega le 
regioni Acre e Madre de Dios. Questi progetti, che interessano gli assi emergenti, 
stanno modificando i modelli degli scambi sociali e commerciali della Regione con 
la creazione di nuove strade tra aree che in passato erano isolate o non erano dotate 
di sufficienti infrastrutture.

Da informazioni consolidate a giugno 2008 emerge che, dei 31 progetti 
dell’AIC, 10 erano in fase di preparazione, uno era in corso di appalto o in procinto 
di essere appaltato, 18 erano in fase di realizzazione e due terminati. Per sostenere 
l’AIC si è ricorso alla gestione intensiva e mirata dei progetti, stabilendo un nuovo 
modello orientato all’ottenimento di risultati precisi. A partire dai progressi ottenuti
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nel superamento sia di fasi critiche sia di limitazioni finanziarie, tecniche e istituzio- 
nali individuate di volta in volta per ogni progetto, i progetti dell’AIC possono esse- 
re classificati dal punto di vista qualitativo come segue:

• Progetti che avanzano adeguatamente e in cui tutte le fasi critiche sono state 
superate, o si stanno superando, entro i termini previsti. In questa categoria rien- 
trano 24 progetti.

• Progetti soggetti a ritardi. Sono quelli nei quali alcune fasi critiche non sono 
state superate nei termini previsti o si stanno superando con difficoltà. In questa 
categoria rientrano 2 progetti.

• Progetti in sofferenza. Sono quelli in cui sono state individuate situazioni parti-
colari di natura settoriale, nazionale o multilaterale che hanno impedito il supe-
ramento di alcune fasi critiche. In questa categoria rientrano 3 progetti.

• Progetti terminati. In questa categoria rientrano 2 progetti: il Ponte sul fiume
Acre (Perù e Brasile) e il ponte sul fiume Takutu (Guyana e Brasile).

Si riportano qui di seguito la mappa, la sintesi e le schede dei 31 progetti 
dell’AIC.

A g en d a  C o m u n e  d i Im p le m en taz io n e  2 0 0 5 -2 0 1 0  (A IC )
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Progetti d ell’A genda Com une di Im plem entazione (AIC)
(Milioni di dollari)

ID. NOME DEL PROGETTO Inv estime 
nti Paesi

1 IStrada 14 780.0 AR(BR)
2 Corridcio Rio Bianco-Colonia -  Nueva Palmira 266.4 UY (AR-BR)
3 Ponte Yaguarón-Rio Branco 24.6 BR-UY
4 Rodovia Palhoça-Osório 1,200.0 BR(AR-UY)
5 Ferrovia Ande-Mendoza 3,000.0 AR-CI
6 IStrada 60 286.0 CI (AR)
7 Gasdotto dei Nord 1 ,0 0 0 0 AR(BO)

8
Ponte Salvador Mazza-Yacuiba e “Centro 
Frontera” 10.0

AR-BO

9 Ponte Presid. Franco- Porto Meira e “Centro de 
Frontera” 55.0 PY-BR

10 (Strada Pailón -  Puerto S uárez 444.8 BO (BR-CI-PE)
11 Anello Ferroviário San Paolo 400.0 BR

12
“Centro Frontera” Caüada Oruro -  Infante

2.0
BO-PY

Rivarola
13 Strada Cañada Oruro -V illamontes 60.0 BO (PY)
14 Strada Toledo- Pisiga 93.0 BO (CI)
15 Ripristino strada Iquique-Colchane 42.0 CI (BO)
16 Tratto El Sillar (studi per il ripnstino) 2.6 BO (CI-PE)
17 “Centro Frontera” Desaguadero 7.5 BO-PE
18 ‘Gentío Frontera” Cúcuta-San Antonio 2.0 COVE
19 Navigabilitá frame Meta 108.0 c a v E
20 Strada Pasto-Mocoa 183.0 c o
21 Strada Paita - Yurimaguas, Idrovia e Porti 338.0 PE (BR)
22 [Strada Lima-Tingo Maria-Pucallpa e Porti 589.0 PE (BR)
23 Porto Francisco de Orellana 105.3 EC
24 Strada Iñapari-Cusco e Juliaca 1,055.0 PE (BR)
25 |Ponte flume Acre 12.0 BR-PE
26 Strada Boavista- Georgetown (I Fase) 3.3 GY-BR
27 [Ponte ñume Takutu 10.0 GY-BR
28 Strada Venezuela-Guyana-Suriname (I Fase) 0.8 VE-GY-SU

29 Strada New Nickerie-Paramaribo-Albina e 
Puente 105.0 SU-GY

30 Esportazioni con spedizioni postali per PMI 2.5 REGIONALE
31 Roaming sudamericano (studi)_____________________ 0.4 REGIONALE

__________________________Totale___________________ 10.188.2______________
Fonte: Rapporto AIC -  Giugno 2008

Infasedi In appalto/concessione In fase di ^  Te manato
preparazione realizzazione
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Nel corso del 2007 si è tenuta una serie di riunioni allo scopo di aggiornare il 
Portafoglio di Progetti IIRSA (2003-2006) e di fare il punto della situazione per cia- 
scun EID. Per tale aggiornamento si è tenuto conto dei cambiamenti verificatisi 
durante il precedente esercizio di pianificazione territoriale, dei piani di sviluppo di 
ogni paese e dell’obiettivo comune di integrazione e sviluppo dell’America del Sud.

Risultato di questa attività è stata la creazione del Portafoglio IIRSA di Progetti 
200790, che comprende 506 progetti e 47 Gruppi di Progetti in 9 EID, con un inve­
stimento totale stimato di 68 miliardi 200 mila dollari (Vedi Tabella).

Portafoglio IIRSA dei Progetti 2007

ED) N*
pilipl

N' piogf ttl

Iisest
stimato

(miüoiii di 
dottari)

Amazzani 7 57 11.3% 3,2 CE.4 4.7%
Andina 10 Ó5 12.3% (5,09(5.7 8.9%

Capiicaina 5 Ô3 12.5% (5,0E3.O 8.9%
DilSud 2 26 5.1% 2,529.3 3.7%

Souda di lia Galiana 4 32 ó.3% 5,347.2 8.(5%
Idiovia Paiaguay- Paianá 5 93 19.4% 2,328.8 4.1%

Intiiactanica Cenhala 5 49 9.7% 4,051.3 Ó.8%
MERGO SUD - Gilí 6 91 18.0% 19,454.8 28.5%

Fiiil- Eiasili - Bolivia 3 23 4.5% 17,5(51.1 25.7%
PSI 0 2 0.4% 2.9 0 .0%

TOTALE 47 506 68.2740

Il contributo del BID all’Iniziativa IIRSA

Il ruolo del BID all’interno dell’Iniziativa IIRSA va oltre il finanziamento dei 
progetti del Portafoglio IIRSA o dell’Agenda Comune di Implementazione. Con la 
partecipazione diretta al coordinamento tecnico dell’Iniziativa e i finanziamenti per 
la realizzazione di studi e per lo sviluppo di nuovi strumenti, il BID rafforza il pro­
cesso di integrazione sudamericana attraverso le infrastrutture. In tal modo rafforza 
non solo l’istituzionalità nascente nella regione, ma anche un nuovo modello di col- 
laborazione e di cooperazione tecnica tra i paesi membri dell’Iniziativa. Il Banco con- 
tribuisce, in modo significativo, anche all’aspetto operativo dell’Iniziativa dal

90 Per i dettagli dei progetti IIRSA vedasi: http://www.iirsa.org/bancomedios/documentos%20PDF/doc_carte-
ra_2007.pdf
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momento che l’INTAL funge da Segreteria del CCT dell’IIRSA. Le cifre relative al 
sostegno del Banco all’IIRSA in questi ultimi anni, ottenute grazie alla partecipazio- 
ne del BID all’Iniziativa, sono le seguenti:

• 15 dei 31 progetti strategici dell’AIC ricevono il sostegno del Banco (prepara­
zione o finanziamento);

• 21 progetti del Portafoglio IIRSA con un investimento globale di 4 miliardi e 
600 mila dollari e un finanziamento di 1 miliardo e 700 mila dollari sono nella 
pipeline del Banco;

• Il progetto di Esportazioni per Invii Postali per le PIM, che riceve il contributo 
del FOMIN di 1 milione e 500 mila dollari per l’implementazione in Perù, 
Uruguay ed Ecuador. Inoltre il Banco sta sostenendo l’avvio di progetti in 
Argentina e prevede di fare altrettanto in paesi che, come il Cile, la Colombia e 
il Suriname, hanno manifestato il proprio interesse a partecipare a tale progetto;

• Il sostegno del BID al Progetto di Roaming Sudamericano consiste in un contri­
buto di 400 mila dollari per attività di Cooperazione Tecnica Regionale. Tale 
somma permetterà di realizzare un diagnostico sudamericano sul contributo 
della telefonia mobile al processo di integrazione regionale;

• Il Banco ha ideato un meccanismo innovativo per finanziare il progetto 
Amazzoni Nord -  IIRSA. Somma prevista dal BID: 60 milioni di dollari;

• Il BID sviluppa e utilizza nuovi strumenti per la pianificazione e la gestione 
dell’IIRSA quali il Sistema Speciale di Monitoraggio e Gestione dei Risultati 
(SIGE) e la Pianificazione Territoriale Indicativa;

• Il Banco offre il proprio sostegno ad alcuni paesi nel settore della formazione in 
Metodologia di Valutazione Sociale e Ambientale con Approccio Strategico 
(EASE) e nella formazione, nonché nella pratica, di Metodologia di 
Integrazione Produttiva e Logistica;

• Attraverso il BIDTV il Banco sta realizzando dei filmati sui progetti IIRSA e 
contribuisce direttamente alla diffusione dell’Iniziativa.
Il sostegno del Banco all’implementazione dei progetti del Portafoglio IIRSA ha 

raggiunto la punta massima nel 2005 con la creazione del FIRII, grazie al quale in soli 
due anni è stato possibile finanziare ben 13 studi tecnici mediante fondi non rimbor- 
sabili (8  approvati e 5 in preparazione) relativi a progetti del Portafoglio IIRSA, con 
un investimento di circa 12 milioni di dollari. Questo sostegno tecnico rafforza la par- 
tecipazione del BID in 21 progetti collegati al Portafoglio IIRSA, per i quali è stato 
calcolato un impegno per investimenti di 1 miliardo 700 mila dollari: ciò lo rende il 
principale organismo di finanziamento internazionale all’interno del CCT dell’IIRSA.

L’implementazione del Portafoglio IIRSA può avere ricadute significative sul 
commercio, sia negli Assi consolidati sia negli Assi emergenti. In entrambi i casi il
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ruolo del BID può essere quello di partner strategico nello sviluppo delle aree di 
influenza dei progetti IIRSA, agendo sia sul miglioramento dell’integrazione fisica 
sia sull’eliminazione delle strozzature nella logistica dei trasporti91 delle principali 
catene produttive, soprattutto in zone a bassa densità, dove gli investimenti in infra- 
strutture costituiscono una priorità ai fini dell’aumento della competitività.

Attraverso i progetti del Portafoglio IIRSA si possono sfruttare meglio le com- 
plementarietà delle economie sudamericane, generando nuove dinamiche commer- 
ciali che favoriscano sia le zone di frontiera, che oggi usufruiscono dei vantaggi del 
commercio estero, sia i centri dinamici più importanti dei paesi della regione.

Costituzione del Progetto Mesoamerica (ex PPP)

La nascita del “Plan Puebla Panamá” (PPP) è stata annunciata ufficialmente dai 
Presidenti del Messico e dell’America Centrale nel giugno 2001. Le proposte del 
Piano nascono dalla fusione di due agende di sviluppo: la “Strategia per la moderniz- 
zazione e la trasformazione dell’America Centrale”, predisposta dai paesi centroame- 
ricani con il sostegno del Banco, e “l’Agenda di sviluppo del sud-sudest del Messico” 
predisposta dal governo del Messico.

Obiettivo del Piano è rafforzare e promuovere il processo di integrazione e svi- 
luppo della Regione Mesoamericana, che comprende Belize, Costa Rica, El Salvador, 
Guatemala, Honduras, Nicaragua, Panama e i nove stati del Sud-Sudest del Messico 
(Campeche, Quintana Roo, Yucatán, Tabasco, Chiapas, Oaxaca, Guerrero, Puebla e 
Veracruz).

Nel Vertice dei Capi di Stato del 2006 la Colombia è entrata a far parte come 
membro a pieno titolo del Piano.

Obiettivo specifico del PPP è agevolare l’ideazione, il finanziamento e la realiz- 
zazione di progetti di interesse regionale. L’organo massimo è il Vertice dei 
Presidenti, i quali delegano ai propri Delegati la direzione del Piano, intervenendo 
nella Commissione Esecutiva del PPP La gestione e il follow-up delle decisioni della 
Commissione Esecutiva sono a carico della Direzione Esecutiva, con sede in El 
Salvador, congiuntamente agli Uffici Nazionali del PPP in ogni paese. Inoltre il Piano 
ha il sostegno del Gruppo Tecnico Interistituzionale che comprende BID, BCIE, 
CAF, CEPAL, SICA, SIECA e altri organismi regionali in settori specifici.

Dal 2001, anno in cui è stato lanciato, il Piano è sempre stato ratificato dai Capi 
di Stato dei 9 paesi membri, confermandosi come spazio per lo sviluppo delle politi- 
che nazionali che sostengono il processo di integrazione mesoamericana. Per il suo

91 Per esempio i valichi di frontiera, l’atomizzazione delle flotte per i trasporti, la domanda crescente di infra- 
strutture per i porti, la necessità di avviare processi di convergenza normativa, per citarne alcuni.
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carattere specifico e continuativo, il PPP costituisce un organismo moderno per la 
realizzazione effettiva dell’integrazione regionale: attraverso l’attuazione di progetti 
concreti esso conferisce sostenibilità alla volontà politica di integrazione.

Come spazio di integrazione, il PPP rappresenta 115 milioni di persone, distri­
bute in oltre 2 milioni di Km2, il cui PIL nel 2006 era pari a 360 miliardi di dollari.

Progressi realizzati fino ad oggi: l’ Hardware dell’Integrazione

Il PPP gestisce un portafoglio di oltre 100 progetti comprendenti attività di 
cooperazione tecnica, studi di investimenti previi, lavori in corso d’opera e accordi di 
carattere normativo e disciplinare. Tali progetti sono stati raggruppati in un primo 
momento in “Otto Iniziative” relative ad altrettanti settori di attività, per ciascuna 
delle quali è principale responsabile uno dei paesi membri del Piano.

L’importo totale degli investimenti dell’attuale portafoglio di progetti di prossi- 
ma realizzazione è superiore agli 8 miliardi di dollari: per i progetti in corso d’ope­
ra esso è superiore ai 4,5 miliardi di dollari.

L’approccio del PPP verso l’integrazione è di carattere multidisciplinare. Ciò si 
manifesta nelle “Iniziative” sotto le quali, in origine, erano state raggruppate le atti­
vità del Piano: Turismo, Sviluppo sostenibile, Telecomunicazioni, Trasporti, Energia, 
Circolazione delle Merci e Competitività, Sviluppo Umano e Prevenzione dei 
Disastri. Questi settori vengono collegati trasversalmente attraverso due meccanismi 
inclusivi: il programma IPC (Informazione, Consultazione e Partecipazione), desti- 
nato alle organizzazioni della società civile, e le attività del GAPIE (Gruppo di 
Consultazione per la Partecipazione Indigena ed Etnica), creato appositamente per i 
settori tradizionalmente emarginati.

InMntha cniginak

Soriii«a*iogata
M U -2006
f¡a miiiofii 
dotíari)

JíiífelTatakdi

Tiaspaiti 2,563.0 74.0
Entigia sœ.3 23.4
Tiltcomumcaziam 0.(5 0.0

Ciicalaziane dill* Meta 2(5(5 0.8

Sviluppa Sastenibil* (50.4 1.7
Sviluppa UmMia 0.2 0.1

PiEvtnziani deiDimtii 0.0 0.0

Tummo 0.2 0.0

TOTALE 3,4611 i a a o
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Di tutte le iniziative e dei progetti gestiti fino ad oggi, i più rilevanti, per stato 
di avanzamento, sono quelli che costituiscono il cosiddetto “hardware” dell’integra- 
zione. Essi riguardano le seguenti aree:

• Interconnessione stradale (Rete Internazionale Stradale Mesoamericana- 
RICAM)

• Interconnessione elettrica (Sistema de Interconnessione Elettrica per A.C. -  
SIEPAC)

• Integrazione telecomunicazioni (Autostrada Mesoamericana di Informazione 
-AMI)

• Ammodernamento delle Dogane e dei Valichi di Frontiera (gestione e infrastrut- 
ture)

• Armonizzazione normativa (Mercato Elettrico Regionale, norme fito-zoosanita- 
rie, norme sull’edilizia, codice ambientale, Associazioni Pubblico-Private, ecc.)

Integrazione Stradale. L’obiettivo dell’Iniziativa nel 2001 era la creazione di 
un’alternativa alla strada Panamericana che collegasse Puebla con Panama, in modo 
da agevolare anche il trasporto delle merci. All’epoca tutte le reti nazionali stradali pri- 
vilegiavano il collegamento tra la capitale, i porti e l’interno di ciascuno dei paesi. Il 
traffico tra i paesi era minimo, motivo per cui le dogane erano aperte 8 ore al giorno e 
i valichi di frontiera chiudevano a mezzogiorno per la pausa pranzo degli addetti.

Rete Internazionale Stradale Mesoamericana

Il PPP ha consentito di raggiungere un accordo di massima per lanciare l’opera- 
zione “Rete Internazionale Stradale Mesoamerica” (RICAM) ed ha realizzato
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progressi nel ripristino ed allargamento della rete stradale di integrazione nella regio­
ne. La proposta iniziale consisteva nell’ampliamento della RICAM fino a raggiunge- 
re un’estensione complessiva di 8.977 Km. Tuttavia, verso la metà del 2004, in con- 
siderazione dei progressi ottenuti nell’implementazione, essa è stata ampliata ulte­
riormente per comprendere anche un Corridoio Turistico dei Caraibi, quattro Corridoi 
Interoceanici, le Concessioni Stradali, il Trasporto Marittimo, i Porti, Aeroporti e 
Ferrovie. Con questo allargamento, la RICAM ha raggiunto 10.627 Km di estensio- 
ne totale. In cinque anni, l’Iniziativa è riuscita ad ottenere finanziamenti per circa 4 
miliardi di dollari. I piani settoriali riguardano sia i corridoi della RICAM sia i pro- 
grammi e i progetti di ripristino e manutenzione di strade delle reti secondarie, ter- 
ziarie e rurali, finanziate a titolo di programmi di strade nazionali.

RICAM Progetti di Ripristino Stradale

Confcbi Kin Totall Km
Rftiiiitinai*

Costo ftfi n ú ü o íii  dt 

d o tta r i)

Pacifica 3.1Õ0 1 129 1.142
Atlantic a 2.891 1.38(5 1.052
Caiaibi* 341 130 140
Interoceánica** 388 (599 335
Inteicannewiane 3.043 2.031 2.220
Complementara***
Total- 10.267 5.975 5.339

(*) Un progetto riguardante il tratto che collega Belize, Guatemala, Honduras e Messico;
(**) Quattro progetti riguardanti i seguenti tratti: i) collega Honduras ed El-Salvador; ii) Guatemala; iii) Costa 
Rica; iv) Panama.
(***) Sei progetti riguardanti i seguenti tratti: i) collega il MAR eccetto Belize; ii) Guatemala, iii) El Salvador; 
iv) Honduras; v) El Salvador; vi) Honduras; vii) Nicaragua y viii) Costa Rica. Fonte: PPP - TRI - Rapporto sullo
stato di avanzamento, Maggio 2007.

Integrazione Elettrica. Obiettivo dell’America Centrale nel 2001 era raggiun- 
gere l’integrazione dei mercati elettrici dal Panama al Guatemala e la costruzione 
della linea SIEPAC. Con il Plan Puebla Panamá, e al di là del SIEPAC (che ha inizia- 
to i lavori nel giugno del 2006), si è potuto avanzare nell’interconnessione tra 
Guatemala e Messico, nonché negli accordi per l’interconnessione elettrica tra 
Panama e Colombia. Questi progressi renderanno fattibile, in un futuro prossimo, 
l’interconnessione elettrica dalla Colombia al Messico.
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R eti di Interconnessione E lettrica

f a  - c o

Il programma prevedeva la creazione di organismi per la gestione degli inter- 
venti e per la definizione di regole che disciplinassero il mercato elettrico. Sono sorte 
cosí l’Ente Operatore Regionale (EOR) e la Commissione Regionale di 
Interconnessione Elettrica (CRIE). La rete, con un’estensione di 1830 Km. e una 
potenza di 230 Kv., costituisce un’infrastruttura fondamentale per il commercio fisi- 
co dell’elettricità. Nel 2006 la Empresa Propietaria de la Red S.A. (EPR) diede avvio 
ai lavori. La EPR è un’Associazione Pubblico-Privata di carattere regionale attual- 
mente di proprietà di due investitori privati, la spagnola Endesa (Spagna) e la colom­
biana Interconexión Eléctrica S.A. L’interconnessione sarà in grado di distribuire più 
di 300 MW di potenza nei paesi, che in alcuni casi rappresenta fino al 40% della 
domanda nazionale.

AzlcmktiEPR M (Haztoiri
HOISTS - CRFL (Costa Rica) 12,5%
CEL - ETES AL (El Salariai)» 12,5%
INDE (Guatemala) 12,5%
ENEE (Handuias) 12,5%
ENTRES À (Nicaïâua) 12,5%
ETES A (Panama) 12,5%
ENDESA Çipagna) 12,5%
ISA (Colombia) 12,5%

Integrazione delle Comunicazioni. L’Iniziativa per le Telecomunicazioni ha 
dato impulso al processo di consenso per il progetto dell’Autostrada Mesoamericana
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dell’Informazione (AMI), il cui scopo è promuovere la costruzione di una solida 
infrastruttura per le telecomunicazioni a banda larga che colleghi i paesi del 
Mesoamerica, nonché ottimizzare i costi sfruttando le infrastrutture preesistenti 
installate dalla SIEPAC. A tal fine sono stati utilizzati i fondi non rimborsabili del 
BID, del BCIE e della COMTELCA per poter finanziare la progettazione e l’adegua- 
mento della normativa nazionale e regionale nonché permettere la realizzazione del 
programma con la partecipazione del settore privato. Il piano di lavoro prevede pro- 
getti per lo sviluppo economico e sociale in centri isolati, grazie alle tecnologie del- 
l’informazione e delle telecomunicazioni.

Autostrada Mesoamericana dell’Informazione

Integrazione delle Dogane. Attualmente quasi tutte le dogane più importanti 
della regione sono aperte 24 ore su 24 e le catene e i lucchetti che nel 2001 chiude- 
vano le strade oggi costituiscono un semplice aneddoto. Nell’ambito di questi lavori 
è stato finanziato un progetto per l’ammodernamento delle dogane e dei valichi di 
frontiera. Esso ha permesso di progettare e di implementare una procedura standar- 
dizzata e computerizzata per la gestione del traffico internazionale di merci con rego- 
lamento unico per tutti gli organismi di controllo e con procedure comuni nelle aree 
di confine degli otto paesi della regione. Inoltre, sono state create le Commissioni 
Tecniche per il Trasporto Marittimo, Aereo e per le Concessioni, la cui funzione è 
individuare nuovi interventi nelle suddette aree.
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Integrazione Normativa. Al termine di un’intensa fase di incontri e trattative 
tra i paesi nell’ambito del PPP, si è giunti a un compromesso grazie al quale è stato 
possibile armonizzare esigenze e salvaguardie ambientali e di conseguenza accedere 
più facilmente ai finanziamenti per i lavori pubblici. Anche per quanto riguarda 
l’Iniziativa “Trasporti” si sono registrati progressi, fra l’altro, nell’Armonizzazione di 
Regolamenti e Norme Tecniche, nella Sicurezza dei Trasporti Aerei, nel 
Rafforzamento della Sicurezza Aeroportuale, nello Sviluppo della Concorrenza 
Regionale, nella Modernizzazione Informatica dei Valichi di Frontiera e 
nell’Armonizzazione degli Orari di apertura delle Dogane.

Portafoglio delle Operazioni del Plan Puebla Panamá* - 2007

Inimtk'e N.__ ______ Fase dei Progetti Iwest Finara. %
pro- Com- In In In Prevkti Ottenuti
getti pletati corso atiesa di pro- (rmhom (milioni di

d'o-
pera

fmanz get di
dollari)

dollari)

Sviluppo Umano 11 3 6 2 600 92 364.01 61
Sviluppo 25 11 14 322.04 112.88 35
Sostenibile
Prev. Disastri 4 2 1 1 23.67 12.91 55
Nat.
Trasporti 20 16 1 3 6.148.80 3.323.00 54
Telecomunicazio 10 1 1 3 5 21.72 .95 4
111
Energia 15 2 8 3 2 928.34 688.41 74
Ciicolazione delle 8 1 4 2 1 27.38 24.43 89
Merci
Turismo 6 1 2 3 3.20 1.40 44
Informazione e 1 1 .91 0 0
Consultazione
Totale 100 8 50 30 12 8.076.98 4.527.99 54

(*) Queste operazioni consistono in investimenti, attività di cooperazione tecnica e studi. Fonte: PPP website 
(2007)
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QUINTO CAPITOLO

INFRASTRUTTURE E INTEGRAZIONE REGIONALE

Introduzione

L’importanza delle infrastrutture per lo sviluppo di un Paese rappresenta un 
tema su cui il consenso è unanime. L’accesso al commercio internazionale e ai flus- 
si di investimenti richiede adeguate infrastrutture che promuovano la competitività e 
consentano la sostenibilità della crescita. Le infrastrutture non solo riducono il costo 
dei trasporti, i costi logistici e le dimensioni degli inventari - contribuendo, allo stes- 
so tempo all’espansione dei mercati e all’avvicinamento dei consumatori ai produt- 
tori - ma, su scala interna, diminuiscono i costi di produzione e i prezzi. Le infrastrut- 
ture, inoltre, attirano investimenti esteri diretti, collegando le catene internazionali di 
valore alle economie domestiche. Infine, le infrastrutture sono essenziali per la cre- 
scita sociale e il benessere della popolazione cui facilitano, fra l’altro, l’accesso ai 
servizi sanitari ed educativi e di cui tendono migliorare la qualità della vita.

Le infrastrutture, come è testimoniato da più fonti, incidono positivamente sulla 
crescita economica: tale impatto tende ad essere maggiore quanto minori sono le 
entrate di un paese. L’evidenza attuale dei fatti conferma che una economia moderna 
richiede un livello minimo di infrastrutture collegate e che questo livello aumenta 
proporzionalmente con l’aumento del reddito pro capite. Senza questa soglia minima 
non solo si pregiudica il benessere generale, ma aumenta il numero di barriere che 
compromettono le opportunità di crescita di un paese.

Nonostante questa constatazione, l’America Latina lamenta una carenza di 
infrastrutture di qualità. La mancanza di infrastrutture adeguate raggiunge nella 
regione livelli tali da essere considerata uno dei maggiori ostacoli alla crescita eco­
nomica e una delle cause principali del basso livello di commercio interregionale. 
Tale situazione deriva, fra l’altro, dalle difficoltà con cui si sono confrontati i gover- 
ni latinoamericani per il finanziamento degli investimenti in infrastrutture; dall’inca- 
pacità del settore privato di far fronte da solo alle esigenze in tema di investimenti; 
dalla mancanza di un adeguato ambito normativo; dall’assenza di un’effettiva piani- 
ficazione territoriale. Queste situazioni hanno provocato una carente fornitura di ser- 
vizi, nonché “colli di bottiglia” che hanno pregiudicato la competitività e la crescita 
economica. Come risultato, il divario in materia di infrastrutture è cresciuto in
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America Latina, con il passar del tempo rispetto ai paesi asiatici e, in maggior misu- 
ra, rispetto ai paesi dell’OCSE.

Con l’intensificazione dei processi di globalizzazione, lo sviluppo delle infra- 
strutture non è più, in molti casi, una questione esclusivamente nazionale. Molti pro- 
getti valicano le frontiere nazionali e l’attenzione alle esigenze in tema di infrastrut­
ture si focalizza, ogni volta di più, al di fuori dell’ambito dei singoli paesi. D’altra 
parte, la disponibilità di infrastrutture adeguate, che facilitino il traffico transfronta- 
liero di beni, servizi e persone, rappresenta un prerequisito “critico” per i processi di 
integrazione regionale. Nasce di qui l’esigenza di una cooperazione regionale volta 
sia allo sviluppo delle infrastrutture sia alla mobilitazione delle fonti di finanziamen- 
to.

In America Latina, la carenza di infrastrutture adeguate è considerata uno dei prin- 
cipali ostacoli per il raggiungimento di una più completa integrazione regionale e per 
la formazione di un mercato regionale ampliato, in grado di competere effettivamente 
con il resto del mondo. Le carenze infrastrutturali non solo rappresentano un freno per 
il commercio intraregionale, ma impediscono anche la formazione e il funzionamento 
di catene internazionali di produzione, a scapito della competitività dei paesi.

È necessario, di conseguenza, creare una maggiore connessione tra i paesi della 
regione mediante piani di investimento, nazionali e transnazionali. In tale ambito, si 
iscrive l’Iniziativa per l’integrazione delle Infrastrutture Regionali Sudamericane 
(IIRSA), schema di cooperazione istituito nel 2000 dai paesi sudamericani.

Con il presente documento si vuole illustrare l’importanza della cooperazione 
regionale per colmare i divari infrastrutturali e facilitare una maggiore connettività 
fisica tra i paesi, al fine di ottenere una più completa integrazione e un maggior svi- 
luppo dei paesi della regione. Il lavoro realizzato dalla CAF nella costruzione di 
infrastrutture, volte a promuovere l’integrazione e lo sviluppo sostenibile della regio- 
ne, assume, al riguardo, una notevole valenza.

Infrastrutture e Integrazione Regionale

1. La grande frammentazione fisica del territorio sudamericano rappresenta una 
sfida straordinaria per l’integrazione regionale e per l’adeguata creazione di 
infrastrutture. L’ area è caratterizzata dalla presenza di numerose e formidabili 
barriere geografiche (la cordigliera delle Ande, la foresta amazzonica, il 
Pantanal, ampi e ricchi fiumi di difficile navigabilità), che provocano un insie- 
me di enclave territoriali, caratterizzate da una discontinuità talmente profonda 
da poter essere denominate “isole”. Ricordiamo:

2. La Piattaforma dei Caraibi. È costituita dal territorio costiero dei Caraibi 
colombiani e dalla maggior parte del territorio del Venezuela, della Guyana, del
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Suriname e della Guyana francese, con una popolazione relativamente diffusa 
di circa 35 milioni di abitanti.

3. La Cornice Andina. Si tratta della falda occidentale della Cordigliera delle 
Ande, estesa dall’istmo di Panama sino alla Patagonia cilena, con una popola- 
zione totale di circa 90 milioni di abitanti, distribuiti in una miriade di popola- 
zioni relativamente isolate tra loro.

4. La Piattaforma Atlantica. È il territorio contiguo più ampio del Sudamerica, 
che si estende dal nord-est brasiliano sino alla Patagonia argentina, incluso il 
Paraguay, l’Uruguay e la pampa argentina fino alla Cordigliera delle Ande. È 
costituito da una popolazione di circa 200  milioni di abitanti: non a caso rappre- 
senta l’area di maggiore produttività e dinamismo economico della regione.

5. L’Enclave Amazzonica Centrale. È costituita dall’area intorno alla città di 
Manaos, creatasi grazie ai collegamenti fluviali con Porto Velho (verso il sud 
mediante il fiume Madeira) e l’oceano Atlantico (verso est mediante il fiume 
Amazzoni), nella quale vivono circa 3,5 milioni di abitanti.

6 . L’Enclave Amazzonica Meridionale. Comprende il territorio “conquistato” tra 
la cordigliera delle Ande a ovest e sud, la foresta amazzonica a nord e il Pantanal 
ad est, appartenente al Perù (dipartimento Madre de Dios), al Brasile (stati di 
Acre e Rondonia) e alla Bolivia (dipartimenti di Beni, Pando, Norte de La Paz 
e Santa Cruz). Ha una popolazione di 2,5 milioni di abitanti circa, concentrati in 
poche città di medie dimensioni e un gran numero di popolazioni rurali dedica­
te all’allevamento, all’agricoltura, all’industria del legno, alla raccolta della 
frutta e all’incipiente ecoturismo.

Ponti per l’integrazione sudamericana

Al tempo stesso, esiste un'analoga e 
importante discontinuità fra il Sud e il 
Centro America, dovuta, in gran parte, alia 
regione del Darién, un ecosistema geográ­
fico naturale, costituito daH'omonima 
regione montuosa, dalla regione montuosa 
del Sapo e dalla cordigliera di Jurado, al 
confine tra Colombia e Panama.

Alla presenza di tali barriere geogra- 
fiche si aggiunge l'importanza del costo 
dei trasporti, quale determinante critica del 
commercio tra regioni e paesi. Di fatto, si
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è calcolato che nell’attuale scenario economico la riduzione dei costi legati ai traspor- 
ti ha sul commercio un impatto più significativo della stessa riduzione dei dazi doga- 
nali. Un recente studio ha evidenziato che una riduzione del 10% nel costo dei tra- 
sporti inciderebbe sulle esportazioni dell’America Latina cinque volte di più rispetto 
ad una diminuzione dei dazi doganali del 10% .92

Ciò si deve, in parte, anche alla rilevante diminuzione della media dei dazi, pro- 
vocata dai processi di liberalizzazione commerciale in atto. Illustriamo di seguito, a 
titolo di esempio, le tariffe doganali e i costi medi di trasporto ad valorem delle 
importazioni brasiliane dagli altri paesi sudamericani, da cui si evince che il costo dei 
trasporti supera largamente quello dei dazi doganali.

Fonte: Mesquita (2008)
(Costo del Trasporto e dazi applicati in percentuale alle importazioni del Brasile. 
media ponderata, 2004.
Azzurro: tariffa doganale effettiva 
Viola: trasporti)

Alla luce di quanto sopra esposto, una delle sfide strategiche dell’integrazione 
latino-americana è rappresentata dal consolidamento degli sforzi regionali volti alla 
costruzione di “ponti” più efficienti (sotto il profilo economico, ambientale e socia­
le), che colleghino fra loro queste “isole” che costituiscono il territorio sudamerica-

92 BID (2008)
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no. La costruzione di infrastrutture, che integrino e organizzino meglio il territorio 
della regione, rappresenta un’importante sfida che richiede notevoli sforzi di pianifi- 
cazione, coordinamento e mobilitazione di risorse nonché investimenti che colleghi- 
no fra loro i paesi sudamericani. L’importante esempio del processo di integrazione 
europea e del dinamismo dei mercati del sud-est asiatico costituisce la scommessa per 
raggiungere una maggiore interconnessione fisica tra i paesi.

Integrazione e cooperazione regionale in America Latina in materia di infra­
strutture

Le infrastrutture - attraverso una maggiore connettività fisica sul territorio -  
costituiscono, al tempo stesso, un complemento e un requisito preliminare per i pro- 
cessi di integrazione regionale: esse, infatti, “coordinano” i territori contigui e agevo- 
lano il libero movimento di beni, servizi e persone. Per quanto attiene all’integrazio- 
ne commerciale, le infrastrutture svolgono un ruolo fondamentale in tema di accesso 
diretto ai mercati, da un lato approvvigionando di materie prime i centri di produzio- 
ne e dall’altro collegando tali centri a quelli di consumo nazionali e internazionali.

Lo sviluppo delle infrastrutture non è una questione di esclusiva pertinenza 
nazionale. La connettività è un bene pubblico regionale con profondi effetti all’ester- 
no. Alcuni progetti nazionali infrastrutturali, per loro natura, possono estendersi oltre 
le frontiere e produrre importanti effetti per i paesi limitrofi. In questi casi, soddisfa- 
re le esigenze infrastrutturali va, spesso, oltre la capacità del singolo paese di impe- 
gnarsi in tali investimenti. Sarebbe, pertanto, giustificata l’adozione di soluzioni a 
livello regionale, che consentano di mobilitare maggiori risorse per il finanziamento 
degli investimenti in infrastrutture. Senza una più intensa cooperazione regionale, è 
evidente che le infrastrutture transfrontaliere sarebbero difficilmente implementabili 
e i paesi tenderebbero a investire in progetti infrastrutturali nazionali, che produrreb- 
bero i loro effetti positivi a vantaggio solo dei paesi limitrofi.

Ciò nonostante, e sebbene schemi di cooperazione regionale comportino impor- 
tanti benefici per i paesi interessati, l’implementazione di progetti infrastrutturali, che 
interessino più di un paese, può confrontarsi con problemi diversi da quelli che carat- 
terizzano progetti di livello esclusivamente nazionale.

In primo luogo, c’è da considerare l’asimmetria nella ripartizione di costi e 
benefici tra i paesi. Questa situazione può far si che, seppur interessante a livello 
regionale, un progetto non si concretizzi, perché risulta eccessivamente dispendioso 
dal punto di vista economico per un solo paese. Può essere difficile, inoltre, per i 
paesi individuare i benefici nazionali correlati ad un progetto regionale dato che, 
spesso, questi sono condivisi da vari paesi. Parimenti, per vari motivi -  budgetari o
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di economia politica -  un governo può essere contrario agli investimenti in un pro- 
getto infrastrutturale situato fuori dal suo territorio, anche nel caso in cui tale investi­
mento possa apportare benefici superiori ai costi dello stesso investimento.

Di fronte a tali difficoltà, l’esecuzione di progetti infrastrutturali che coinvolga- 
no più di un paese o che siano di taglio regionale, richiede un notevole livello di 
cooperazione e di coordinamento tra i paesi interessati. Essa richiede, altresí, un’isti- 
tuzionalità che consenta la formulazione di regole e schemi di distribuzione dei costi 
e dei benefici; la definizione degli ambiti di finanziamento; l’adozione di regole per 
l’utilizzazione dei progetti; meccanismi di partecipazione di eventuali capitali priva- 
ti; il coordinamento degli aspetti normativi; l’attenuazione degli impatti ambientali; 
la risoluzione delle controversie.

Nel Sudamerica la cooperazione regionale, in materia di integrazione fisica, è 
notevolmente progredita negli ultimi anni a partire dal lancio dell’iniziativa IIRSA.

INIZIATIVAIIRSA

L’Iniziativa per l’Integrazione delle Infrastrutture Regionali Sudamericane 
(IIRSA) nasce dalla decisione dei governi dei paesi sudamericani di incentivare gli 
sforzi regionali per una maggiore integrazione fisica tra i paesi del Sudamerica.

Si tratta di un’iniziativa multinazionale, multisettoriale e pluridisciplinare, vara- 
ta alla fine del 2 0 0 0 , con la partecipazione di 12 paesi sudamericani: suo obiettivo 
principale è promuovere lo sviluppo di infrastrutture regionali in un contesto di soste- 
nibilità sociale e ambientale. L’iniziativa IIRSA è stata sostenuta, sin dalla sua istitu- 
zione, dalla “Corporación Andina de Fomento” (CAF) che, unitamente al “Banco 
Interamericano de Desarrollo” (BID) e al “Fondo Financiero para el Desarrollo de la 
Cuenca del Plata” (Fonplata), costituiscono il Comitato di Coordinamento Tecnico 
(CCT) incaricato di fornire sostegno tecnico e finanziario alle attività dell’Iniziativa.

Il piano operativo dell’IIRSA si focalizza su tre aspetti principali: i) il potenzia- 
mento della pianificazione e il coordinamento degli investimenti nazionali tra i paesi 
della regione; ii) la standardizzazione e l’armonizzazione degli aspetti normativi e 
istituzionali correlati alla costruzione e alla operatività delle infrastrutture, iii) l’in- 
centivazione della partecipazione del settore privato e l’adozione di schemi innovati- 
vi di finanziamento.

Fin dalla metà degli anni ‘90, i paesi della regione hanno, in maggiore o minor 
misura, ottimizzato le strategie per il loro migliore inserimento a livello internazio- 
nale, mediante la partecipazione a varie iniziative di taglio multilaterale, unilaterale 
e/o regionale. Tali strategie includono sia schemi di integrazione regionale di tipo 
sud-sud, sia accordi commerciali di tipo nord-sud (cfr. i trattati di libero scambio con
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partner commerciali nei paesi industrializzati). A differenza di questi accordi com- 
merciali, l’iniziativa IIRSA focalizza la sua attenzione su una maggiore integrazione 
sud-sud. Questa impostazione consente non solo di promuovere una maggiore libera- 
lizzazione commerciale, ma anche di superare alcuni possibili svantaggi, in termini 
di dimensioni e tecnologie, che si possono presentare in associazioni di tipo nord-sud.

Nell’ambito dell’IIRSA, i governi hanno deliberato di suddividere lo spazio 
sudamericano in aree multinazionali, ove sono concentrati i flussi commerciali regio- 
nali, attuali e potenziali, che convergono, gradualmente, verso standard comuni di 
qualità dei servizi infrastrutturali relativi ai settori dei trasporti, dell’energia e delle 
telecomunicazioni a supporto delle attività produttive specifiche di ogni area. Tali 
aree, denominate “Assi di Integrazione e Sviluppo” (EID), costituiscono le grandi 
sub-regioni sudamericane, nelle quali le opportunità di commercio infraregionale 
generano o sono in grado di generare importanti flussi di investimenti e di scambi.

In tale ambito, le infrastrutture regionali sono concepite in funzione degli scam- 
bi e delle catene produttive con grandi economie di scala, che si sviluppano lungo 
questi assi, sia per il consumo interno della regione, sia per l’esportazione verso i 
mercati globali. I progetti sono stati raggruppati in considerazione delle economie 
esterne di ognuno di essi, in modo tale che i benefici comuni, derivanti dall’esecuzio- 
ne dei progetti di ogni gruppo, siano superiori ai benefici individuali. Gli EID rappre- 
sentano quindi un riferimento territoriale per lo sviluppo sostenibile del Sudamerica. 
Si ritiene che questa dinamica sia in grado di facilitare l’accesso a zone ad alto poten­
ziale produttivo, attualmente isolate o scarsamente utilizzate per l’assenza di infra­
strutture di connessione. Ci si attende, altresí, che tali assi costituiscano meccanismi 
per la razionale ed equa distribuzione fra i vari territori della regione dei benefici 
derivanti dallo sviluppo.

Gli EID sono stati definiti a seguito di un’analisi territoriale, effettuata sulla 
base di criteri tecnici obiettivi e di un processo di convalida sociopolitica ottenuta 
attraverso un’attività on-site, intesa come un processo continuativo che consenta di 
adeguare le definizioni via via adottate alle specifiche esigenze delle varie fasi dei 
lavori. I criteri utilizzati per l’analisi territoriale sono:

• Copertura geografica di paesi e regioni. I territori sono stati raggruppati secon- 
do una pianificazione degli EID che consenta la partecipazione dei dodici paesi 
sudamericani al processo d’integrazione fisica. Sono state, altresî, incluse le 
regioni caratterizzate da elevate concentrazioni di popolazione, sulla base della 
distribuzione spaziale delle reti infrastrutturali dei trasporti e dell’energia già 
esistenti.

• Flussi esistenti. Sono state utilizzate, come punto di riferimento per il raggrup- 
pamento di territori in uno stesso EID, le strade di partenza-destinazione dei
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principali flussi commerciali infraregionali, secondo modelli storici in tema di 
scambi commerciali.

• Flussi potenziali. Sono stati inclusi i territori il cui livello attuale di sviluppo, 
unitamente alla presenza di riconosciute risorse naturali, permette di ipotizzare, 
qualora siano migliorate le connessioni fisiche con il resto della regione, un ele- 
vato potenziale per una futura offerta di export all’interno e all’esterno della 
regione.

• Sostenibilità socio-ambientale. Particolare attenzione è stata prestata ad un’ade- 
guata considerazione delle aree di megadiversità regionale e delle zone con 
peculiarità ecologiche, incluse le aree protette, le riserve boschive e le aree 
caratterizzate da un’alta fragilità ecologica. Altrettanta attenzione è stata presta- 
ta alle zone con particolari regolamentazioni in tema di protezione dei diritti 
degli indigeni. In tale contesto sono stati identificati i corridoi di trasporto inter­
modale più logici in termini di connettività ed efficienza, avendo cura di mini- 
mizzare i potenziali impatti socio-ambientali.

Su questa base, gli sforzi per l’integrazione fisica sudamericana sono stati con- 
centrati sui seguenti assi.

In primo luogo, sono stati definiti due EID, caratterizzati da dinamiche presta- 
bilite di integrazione e da elevate concentrazioni di insediamenti umani, da chiari 
modelli di commercio regionale e integrazione fisica, nonché da referenti istituziona- 
li per i relativi processi di integrazione: Asse Mercosur-Cile e Asse Andino.

È stato definito, successivamente, un secondo gruppo di otto EID emergenti, 
che presentano un potenziale di crescita in tema di commercio regionale a condizio- 
ne che siano superate determinate limitazioni di carattere fisico. Insieme all’incorpo- 
razione della Guyana e del Suriname nella dinamica d’integrazione sudamericana, 
essi costituiscono i principali collegamenti tra i due assi maggiormente consolidati.

Si tratta da nord a sud dei seguenti otto assi:
• Asse dello Scudo della Guyana (Venezuela-Brasile-Suriname-Guyana)
• Asse Amazzonico (Colombia-Ecuador-Perú-Brasile)
• Asse Perú-Brasile-Bolivia.
• Asse Interoceanico Centrale (Perú-Cile-Bolivia-Paraguay-Brasile).
• Asse del Capricorno (Antofagasta/Cile-Jujuy/Argentina-Asunción/Paraguay- 

Porto Alegre/Brasile).
• Asse dell’Idrovia Paraguay -  Paraná (Argentina, Bolivia, Brasile, Paraguay, 

Uruguay).
• Asse Andino Meridionale.
• Asse del Sud (Talcahuano-Concepción/Cile-Neuquén-Bahía Blanca/Argentina).
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Assi di Integrazione e Sviluppo (EID)

In ciascuno di questi Assi, i paesi -  dopo aver promosso attività informative e 
interscambiato i dati sullo stato delle infrastrutture di integrazione (trasporti, energia 
e telecomunicazioni) -  hanno compiuto un processo di analisi congiunto del territo­
rio, al fine di identificare i “colli di bottiglia” e le infrastrutture mancanti. Da questo 
processo è nato il Portafoglio dei progetti di integrazione fisica sudamericana 
(Portafoglio dei progetti IIRSA).

In ogni EID, i progetti del Portafoglio IIRSA sono stati raggruppati in base ad 
esigenze funzionali di articolazione del territorio. Sono stati individuati 47 gruppi di 
progetti, caratterizzati da una specifica funzione strategica, per un totale di 506 pro­
getti il cui importo totale di investimenti è stimato in circa 68 miliardi di dollari 
americani. In ogni gruppo è stato identificato un progetto “Ancora”, inteso come il 
progetto la cui implementazione è ritenuta altamente prioritaria per dare al gruppo, in 
quanto tale, praticabilità e senso funzionale.

Questo lavoro di elaborazione e di organizzazione del Portafoglio dei progetti 
IIRSA si inquadra in una “Visione Strategica Sudamericana” che copre i prossimi
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vent’anni. Questa visione fornisce gli orientamenti indicativi per la promozione di 
sinergie tra le azioni di integrazione fisica regionale e le altre dimensioni del più 
ampio processo di integrazione sudamericana (liberalizzazione del commercio intra- 
regionale; convergenze macroeconomiche; sviluppo di politiche e istituzioni regiona- 
li; integrazione sociale e culturale, ecc.).93

Un importante aspetto dell’Iniziativa può essere individuato nel suo carattere di 
continuità, caratteristica che è mancata nelle altre iniziative di natura analoga intra- 
prese in precedenza. L’IIRSA, inoltre, ha potuto realizzare i suoi lavori con un certo 
livello di istituzionalità e in assenza di uno schema compatto di integrazione regiona- 
le, definendo meccanismi e azioni di cooperazione intergovernativa di successo, che 
hanno contribuito e contribuiscono a generare nuovi spazi di incontro e di riferimen- 
to per gli artefici dell’integrazione regionale in altri ambiti.94

Infine, le modalità mediante le quali l’IIRSA incentiva gli investimenti nelle 
infrastrutture di integrazione favoriscono la riduzione delle asimmetrie tra i paesi 
della regione, in particolare per quanto riguarda le opportunità di accesso ai mercati. 
Si tratta di un aspetto dell’agenda di integrazione regionale, che in altri ambiti si è 
rivelata abbastanza complessa.

RUOLO DELLE ORGANIZZAZIONI MULTILATERALI  NELLA COOPERA- 
ZIONE REGIONALE

Come abbiamo detto, l’incentivazione della cooperazione regionale in materia di 
progetti infrastrutturali è un argomento molto complesso, poiché si tende a privilegiare 
i vantaggi a livello nazionale e a valutare in maniera diversa il bene pubblico a livello 
regionale. In questo senso, le Banche di Sviluppo Regionale e altre istituzioni svolgo- 
no un ruolo fondamentale. In primo luogo, esse erogano direttamente i capitali e aiuta- 
no a mobilitare risorse da altre fonti, quali il settore privato, mediante il ricorso a garan- 
zie o ad altri strumenti finalizzati all’attenuazione dei rischi e alla diminuzione dei 
premi di rischio correlati ai progetti di investimento. In secondo luogo, esse forniscono 
il supporto tecnico e la consulenza di esperti, che comprende sia il monitoraggio sia la 
cooperazione per l’adozione di riforme nazionali che incoraggino gli investimenti pri- 
vati e diano sostegno all’elaborazione di progetti che possano mobilitare il mercato di 
capitali e attrarre nuovi investimenti. Infine, le istituzioni multilaterali servono come 
catalizzatori dell’azione collettiva nei progetti transfrontalieri, poiché promuovono l’in- 
terazione di numerosi enti interessati nelle fasi di pianificazione e implementazione.95

93 Maggiori informazioni sugli sviluppi dell’iniziativa IIRSA sono disponibili sulla pagina Web (www.iirsa.org).
94 Carciofi (2008)
95 Ferroni (2002); Kuroda et al. (2007).
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La cooperazione regionale è necessaria, inoltre, per raccogliere le risorse finan- 
ziarie e canalizzarle verso progetti infrastrutturali di alta qualità. In tal senso, l’uso di 
strumenti finanziari innovativi, con l’appoggio delle istituzioni multilaterali, ha 
dimostrato di possedere un potenziale significativo. Citiamo, ad esempio, la costru- 
zione del corridoio stradale interoceanico meridionale: questo progetto dell’IIRSA, di 
portata significativa -  mediante il quale sarà possibile il collegamento delle città por- 
tuali del Perù con il sistema nazionale della rete stradale brasiliana -  è stato finanzia- 
to mediante l’emissione di “Certificati di Pagamento Annuale dei Lavori” (CRPAO), 
mediante i quali il settore pubblico si impegna ad effettuare pagamenti annuali a tito- 
lo di remunerazione dei lavori che siano realizzati conformemente agli impegni con- 
trattuali assunti. In tal modo, durante la fase di costruzione e operatività gli investi- 
tori sono esenti dai rischi legati al progetto.

Va tenuto presente, inoltre, che la maggior parte dei progetti infrastrutturali 
transfrontalieri sono tendenzialmente pianificati e progettati a livello bilaterale. 
Potenzialmente, questo approccio potrebbe comportare per ogni progetto elevati costi 
di transazione, alte probabilità di insuccesso e lunghi periodi di realizzazione. Per 
promuovere il processo di integrazione fisica della regione e facilitare l’esecuzione 
dei progetti transnazionali, è auspicabile, invece, raggiungere un accordo sulle infra- 
strutture regionali come manifestazione di un impegno credibile tra le amministrazio- 
ni nazionali. Ciò comporterebbe l’integrazione dei programmi infrastrutturali trans- 
nazionali all’interno dei programmi di sviluppo di ogni singolo paese e la definizio- 
ne di accordi istituzionali di sostegno al coordinamento tecnico, legale e normativo, 
necessario per l’implementazione dei progetti infrastrutturali regionali. Attualmente, 
l’Iniziativa IIRSA rappresenta indubbiamente la migliore dimostrazione dell’impe- 
gno politico dei paesi sudamericani per il coordinamento degli sforzi e la realizzazio- 
ne di investimenti in progetti infrastrutturali volti a facilitare l’integrazione regiona- 
le. In avvenire sarà necessario affinare i meccanismi dell’Iniziativa per superare 
eventuali problemi di coordinamento.

CAF e Infrastrutture di Integrazione

Sin dai suoi esordi - e come parte della sua missione - la CAF si è impegnata a 
sostenere i processi di integrazione regionale. Negli ultimi 15 anni, essa si è caratte- 
rizzata come la principale fonte di finanziamento multilaterale dei progetti infrastrut- 
turali nella regione. A tal fine, ha lavorato con i governi e gli altri attori finanziari alla 
costante ricerca di nuovi e migliori meccanismi di finanziamento dei piani di investi­
mento. La CAF svolge, inoltre, programmi di consulenza nelle politiche pubbliche 
settoriali, al fine di rafforzare la capacità di pianificazione, preparazione ed esecuzio- 
ne dei progetti.
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li:
i) Finanziamento dei piani di investimento. L’azione della CAF si articola a par- 

tire dalle prime fasi, dedicate alla valutazione e alla pianificazione settoriale, 
attraverso collaborazioni di assistenza tecnica per la progettazione e la predispo- 
sizione dei progetti e prosegue con la consulenza nella strutturazione dei mec- 
canismi di finanziamento più adeguati alle caratteristiche di ogni singolo pro- 
getto, indipendentemente dalla presenza o meno di una garanzia da parte dello 
Stato.

ii) Dialogo sulle politiche settoriali e sui programmi di assistenza tecnica. La
CAF collabora con i governi dei paesi azionisti nell’ottica di un costante miglio- 
ramento delle capacità e delle condizioni di progettazione ed esecuzione di pro- 
getti infrastrutturali, che abbiano un forte impatto positivo sullo sviluppo socio- 
economico sostenibile.
La costruzione di infrastrutture per l’articolazione del territorio, l’integrazione 

delle popolazioni, l’aumento della produttività delle economie rappresentano obietti- 
vi, per il cui raggiungimento è necessario strutturare politiche pubbliche multisetto- 
riali e pluridisciplinari, che consentano un’adeguata canalizzazione delle risorse 
finanziarie, pubbliche e private, nonché di idonee capacità tecniche verso i progetti 
di più forte impatto. A tal fine, la CAF opera per lo sviluppo e l’applicazione di stru- 
menti di finanziamento in investimenti adeguati alle esigenze della regione. Come 
parte della sua agenda di sviluppo sociale, la CAF sostiene gli investimenti in proget- 
ti di infrastrutture sociali (acqua potabile, servizi igienici, scuole, ospedali, centri 
sanitari, ecc.) e contribuisce al potenziamento delle capacità gestionali delle istituzio- 
ni pubbliche nonché allo sviluppo di un insieme di attività che si collochino in una 
prospettiva innovatrice di responsabilità corporativa.

Negli ultimi 10 anni, la CAF ha approvato 56 operazioni per 4.831 milioni di 
dollari per l’esecuzione di 47 progetti di integrazione fisica sudamericana, che com- 
portano investimenti totali superiori a 13.710 milioni di dollari. Tale settore costitui- 
sce, attualmente, circa il 40% del portafoglio totale della CAF, istituzione che è dive- 
nuta la principale fonte di finanziamento multilaterale di infrastrutture nei paesi 
dell’America Latina.

Nell’ambito dei numerosi progetti di integrazione fisica regionale, finanziati 
dalla CAF, si indicano di seguito quelli maggiormente rappresentativi:

Ecuador: Collegamento Amazzonico con Colombia e Perù (Arteria Orientale)
Il progetto consiste nel consolidamento di un corridoio stradale a bassa quota -  

alternativo alla strada Panamericana -  che costeggia il versante orientale delle Ande.

In tema di infrastrutture, l’azione della CAF si articola su due assi fondamenta-

238



Esso è volto a consentire il traffico internazionale di merci fra Venezuela, Colombia, 
Ecuador e Perù, riducendo al minimo i tratti in salita e in discesa della Cordigliera e 
orientando aree, relativamente isolate o emarginate, allo sviluppo di nuove attività 
produttive e sociali. La CAF ha erogato un finanziamento di 93,8 milioni di dollari 
su un totale di 152,7 milioni di dollari di investimenti realizzati fino ad oggi. Questo 
progetto fa parte del Gruppo di Progetti 3, 6 e 7 dell’Asse Andino dell’iniziativa 
IIRSA.

Brasile: Interconnessioni Stradali ed Elettriche tra Venezuela e Brasile
Il miglioramento e la pavimentazione della strada BR 174, tra la città di 

Manaos, in Brasile, e la frontiera con il Venezuela, nonché l’installazione di un siste­
ma di trasmissione elettrica tra Santa Elena de Uairén, alla frontiera del Venezuela, e 
la città di Boa Vista, nello stato di Roraima, in Brasile, consentiranno di offrire agli 
Stati brasiliani di Roraima e Amazonas nuove opportunità di sviluppo e integrazione 
regionale. Questi investimenti apriranno una via di comunicazione con il Mar dei 
Caraibi, consentendo l’accesso ai mercati andini attraverso gli attuali collegamenti tra 
Venezuela e Colombia e incentiveranno, nello stato di Roraima, lo sviluppo di aree a 
vocazione agricola. Nei primi due anni dall’inaugurazione della strada, il flusso com­
merciale che ha attraversato la frontiera tra Brasile e Venezuela ha superato l’impor­
to totale dell’investimento realizzato in infrastrutture. La CAF ha investito 172 milio­
ni di dollari su un totale di 379 milioni di dollari di investimenti realizzati. Questo 
progetto è complementare al primo Gruppo di Progetti dell’Asse dello Scudo della 
Guyana, compreso nell’iniziativa IIRSA.

Perú: Corridoio Stradale “Amazzoni Nord”
Il corridoio stradale “Amazzoni Nord” (CVAN) collega il porto di Paita, sul ver­

sante del Pacifico, al porto di Yurimaguas sul fiume Huallaga. In tale area vivono 8 
milioni di persone, distribuite nei distretti della fascia settentrionale e nordorientale 
del Perù. Il progetto consentirà, a livello locale, di disporre di una via di comunica- 
zione, dotata di servizi di standard adeguato, atta ad incentivare, senza interruzioni 
stagionali, il transito di passeggeri e merci tra le località di Paita, Chiclayo, Olmos, 
Corral Quemado, Rioja, Tarapotos e Yurimaguas. A livello nazionale, esso facilitera 
il collegamento fra tre regioni naturali del Perù, incentivando l’integrazione e lo svi- 
luppo sostenibile di aree con vocazione agricola e zootecnica (distretti di Piura, 
Cajamarca, Amazonas, San Martín e Loreto). A livello internazionale, il progetto age- 
volerà il collegamento tra le coste sudamericane del Pacifico e dell’Atlantico, 
mediante il consolidamento del Corridoio Interoceanico multimodale, lungo 5.000 
km, tra il porto di Paita, nella costa settentrionale del Perù e la foce del Rio delle
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Amazzoni in Brasile. La CAF ha erogato un finanziamento pari a 110 milioni di dol­
lari su un totale di 328 milioni di dollari di investimenti necessari. Questo progetto 
fa parte del Gruppo di 3 Progetti dell’Asse Amazzonico dell’Iniziativa IIRSA.

Perù: Corridoio Stradale Interoceánico Méridionale, Tratte 2 ,3  e 4
Tale corridoio, la cui asfaltatura costituisce il più importante progetto realizza- 

to in Perù, ha una lunghezza totale di circa 2.600 km di strade (delle quali 1.015 non 
ancora asfaltate) e attraversa i distretti di Madre de Dios, Cusco, Apurímac, 
Ayacucho, Puno, Arequipa, Moquegua e Tacna. Il Corridoio Interoceanico favorirà lo 
sviluppo economico dell’area meridionale del paese, che rappresenta il 32% del ter­
ritorio nazionale e il 20% della popolazione peruviana. Il progetto costituisce la 
prima e più fattibile interconnessione su strada tra il Perù e il Brasile. Per questo pro- 
getto, la CAF sta erogando un finanziamento di 210 milioni di dollari su un totale di 
1.073 milioni di dollari di investimenti previsti, per i quali si sta mettendo in piedi 
un meccanismo innovativo di finanziamento pubblico-privato. Questo progetto fa 
parte del primo Gruppo di Progetti dell’Asse Perù-Brasile-Bolivia che fa parte 
dell’Iniziativa IIRSA.

Nel breve e medio periodo, si attendono da questo progetto benefici per un’area 
di 300.000 km2, formata da Madre de Dios (Perú), Acre (Brasile) e Pando (Bolivia), 
nota come la regione “MAP”: in essa vivono circa 700.000 persone, finora isolate dal 
punto di vista logistico ed energetico e distanti dai più importanti centri urbani dei 
rispettivi paesi. Altrettanto attesi sono i vantaggi derivanti dagli scambi che si gene- 
reranno fra i distretti peruviani di Cusco, Puno, Moquegua, Apurímac, Arequipa e 
Tacna, nel tragitto fino alla costa del Pacifico, e lo Stato brasiliano di Rondonia, in 
direzione della costa atlantica del Brasile, attraverso l’idrovia Madeira-Amazonas. 
L’area d’influenza di quest’ultimo territorio è di circa 800.000 km2, e interessa una 
popolazione di 6,5 milioni di persone.

Nel lungo termine, questa dinamica di sviluppo includerebbe lo stato brasiliano 
del Mato Grosso, che si estende su 900.000 km2 di terre produttive e abbraccia una 
popolazione di circa 3 milioni di persone: essa produrrebbe economie di scala e com- 
petitività in termini globali in tema di prodotti e catene produttive forestali e agro- 
zootecniche (in particolare, allevamento, soia e cotone). Il clima temperato e freddo 
della sierra andina possono, altresî, offrire un’alternativa più competitiva per dare 
valore aggiunto alla catena proteica della soia, soprattutto nell’avicoltura. Anche la 
piscicultura amazzonica può trovare nella competitività della soia dell’area centro- 
occidentale brasiliana uno strumento vitale per la propria competitività a livello inter- 
nazionale, sia in natura sia per il suo impiego nel settore degli alimenti per animali 
domestici (mercato Pet). In quest’ottica a lungo termine, l’aspetto più incoraggiante
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è la possibile ristrutturazione della logistica dei grandi flussi agroindustriali del cen- 
tro-occidentale del Brasile, fino al bacino del Pacifico, con un possibile valore 
aggiunto nella sierra andina.

Bolivia: Corridoio Stradale di Integrazione Santa Cruz -  Puerto Suárez
Il Corridoio Stradale Santa Cruz -  Puerto Suárez, lungo circa 600 Km., è l’im­

portante tratta mancante dell’integrazione fisica sudamericana. Il collegamento tra 
Santa Cruz de la Sierra, in Bolivia, e Corumbá, in Brasile, è l’alternativa più diretta 
e con maggiore potenziale socio-economico per avviare interscambi terrestri tra 
Brasile e Bolivia (che attualmente mancano per la carenza di adeguati collegamenti 
su strada) e tra la Comunità Andina delle Nazioni e il MERCOSUR. Questo collega- 
mento facilitera, parimenti, l’accesso a Puerto Quijarro, sito a 9 Km. da Puerto 
Suárez, terminal fluviale che consente alla Bolivia di operare direttamente 
sull’Idrovia Paraguay-Paraná e di avere cosi uno sbocco sull’Oceano Atlantico. 
L’opera contribuirà a ridurre notevolmente i costi del trasporto lungo l’Asse di 
Integrazione Interoceanico Centrale, beneficiando sia la produzione boliviana sia 
quella brasiliana, cilena e paraguaiana. Aumentando l’efficienza dei trasporti, questo 
corridoio consentirà lo sviluppo di catene produttive lungo vari paesi. La CAF ha 
concesso finanziamenti per 280 milioni di dollari, su un totale di 600 milioni di dol­
lari di investimenti richiesti. Il progetto fa parte del Gruppo di 3 Progetti dell’Asse 
Interoceanico Centrale dell’Iniziativa IIRSA.

Bolivia: Corridoio Stradale di Integrazione Bolivia -  Argentina
Le precarie condizioni della viabilità hanno ostacolato lo sviluppo di importan- 

ti flussi commerciali tra la regione meridionale dell’Altopiano boliviano e le provin­
ce del nord argentino che, nonostante tutto, hanno mantenuto stretti rapporti storici. 
A partire dal 2001 la CAF ha finanziato importanti progetti inerenti al corridoio nord- 
sud, di importanza strategica per l’integrazione di tali regioni, per un importo totale 
di 194 milioni di dollari su un totale di 492 milioni di dollari di investimenti. Il pro- 
getto fa parte del primo Gruppo di Progetti dell’Asse Interoceanico Centrale 
dell’Iniziativa IIRSA.

Bolivia / Brasile: Gasdotto Bolivia -  Brasile
Il progetto prevede la costruzione e messa in funzione del primo gasdotto tra 

Bolivia e Brasile, per l’esportazione del gas boliviano fino ai terminal siti nelle città 
brasiliane per la successiva distribuzione ai consumatori finali. Il gasdotto, lungo 
circa 3.061 km (563 km in Bolivia e 2.498 km in Brasile), fu costruito tra il 1995 e il 
1997 ed è operativo da allora. Esso ha aperto un nuovo mercato per l’esportazione del
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gas boliviano, consentendo l’incremento della produzione di gas e, in generale, l’e- 
spansione di tale industria, con impatti positivi sull’attività economica del paese e 
sulla bilancia commerciale. La CAF ha finanziato 215 milioni di dollari su un totale 
di 2.055 milioni di dollari richiesti. Questo progetto è complementare dei Gruppi di 
Progetti 2 e 3 dell’Asse Interoceanico Centrale compreso nell’Iniziativa IIRSA.

Uruguay: Megaconcessione per le principali vie di collegamento con l’Argentina e 
il Brasile

Il governo dell’Uruguay ha dato in concessione, per 15 anni, alla Corporación 
Nacional de Desarrollo - e questa a sua volta alla Corporación Vial de Uruguay 
(CVU) - 1.272 Km. (51%) di strade della Rete Primaria Nazionale e 2.904 mt di strut- 
ture (ponti, passaggi livello, ecc.) per la realizzazione delle opere di manutenzione e 
miglioramento delle strade. Il trasporto su strada rappresenta il mezzo di comunica- 
zione per eccellenza tra Uruguay, Argentina, Brasile, Cile e Paraguay, per cui i pro- 
getti si orientano verso il consolidamento dei corridoi di importazione-esportazione 
delle merci del MERCOSUR. Le opere incluse nella Megaconcessione, iniziate nel- 
l’agosto 2 0 0 2 , hanno comportato, per i primi tre anni e mezzo, investimenti pari a 
circa 40 milioni di dollari annui, e hanno creato circa 4000 posti di lavoro. Lo sche­
ma finanziario include un prestito della CAF di 25 milioni di dollari. Tale progetto fa 
parte del Gruppo di Progetti 2 dell’Asse Mercosur -  Cile dell’Iniziativa IIRSA.

Argentina: Pavimentazione RN 81 e Accesso al Passo di Jam a (Argentina -  Cile)
Questi progetti interessano il corridoio centrale dell’Asse del Capricorno, che 

unisce le regioni settentrionali di Cile e Argentina con il Paraguay e il Brasile 
(Gruppo di Progetti 1 dell’Iniziativa IIRSA). Il Passo Transandino di Jama, benché si 
trovi ad un’altezza massima di 4.230 m sul livello del mare (Abra de Potrerillos), può 
essere regolarmente percorso da ogni tipo di veicolo per 365 giorni l’anno: questa cir- 
costanza potrebbe incentivare l’uso di tale arteria da parte di una fetta del traffico cre­
scente di autocarri tra i paesi del MERCOSUR e il Cile. Tale collegamento si propo­
ne di incrementare i flussi commerciali del nord argentino, della Bolivia e del 
Paraguay fino ai porti del versante meridionale del Brasile e del versante settentrio- 
nale del Cile, nonché verso i mercati delle principali zone urbane e industriali della 
regione. Esso potrà anche ridurre i costi di trasporto dei prodotti minerali e agricoli. 
La CAF ha finanziato 70,6 milioni di dollari dell’investimento richiesto.

Oltre a questi progetti, la CAF ha lavorato all’implementazione di programmi 
strategici a vocazione internazionale, che favoriscono l’integrazione regionale, crei- 
no know-how e saperi nell’analisi dei settori infrastrutturali, migliorino la pianifica- 
zione e la preparazione degli investimenti e potenzino le capacità tecniche delle isti-
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tuzioni pubbliche responsabili della gestione delle infrastrutture. Nell’ambito 
dell’Agenda de Investigación della CAF in materia di politiche pubbliche, si segnala 
lo spazio che sarà dedicato al tema delle infrastrutture e dello sviluppo nella prossi- 
ma edizione della sua pubblicazione ufficiale il “Rapporto su Economia e Sviluppo”. 
Si illustrano qui di seguito alcuni programmi strategici di maggior rilievo.

Programma “Puertos de Primera”

Nel 2000  la CAF e l’UPV (Politecnico di Valencia) hanno effettuato uno studio 
denominato “Logistica e Competitività”, orientato all’analisi dei mezzi di attuazione 
del commercio internazionale dei paesi andini: da esso è emerso un impiego consi­
stente dei mezzi marittimi, in una percentuale pari all’80%. La prima fase è stata inte- 
grata da uno studio dettagliato di 17 porti sudamericani. I risultati ottenuti hanno 
evidenziato carenze diffuse nelle infrastrutture, pescaggi inadeguati e, in maniera 
significativa, mancanza di politiche di qualità volte al miglioramento dei servizi 
offerti da tali porti.

A conclusione dell’indagine conoscitiva condotta, si è evidenziata la necessità 
di dotare tali porti di moderne infrastrutture per consentirne la conversione in altret- 
tanti nodi logistici internazionali. Fra gli altri, si sono rivelati necessari: un’adeguata 
capacità di attracco; la presenza di un congruo numero di gru; spazi per lo stoccag- 
gio dei container; servizi competitivi di collegamenti marittimi e di trasporto su stra- 
da. È necessario, altresi, avere una competenza gestionale, che stimoli una maggiore 
produttività e promuova l’adozione di tariffe più competitive. Alla luce di tali obiet- 
tivi, il programma “Puertos de Primera” si articola su tre assi fondamentali: i) lavo- 
ri preliminari della CAF in tema di logistica, competitività e trasporti; ii) lavori di 
pianificazione territoriale di competenza dell’IIRSA; iii) modello gestionale portuale 
“Marca di Garanzia” adottato, con successo, dal porto di Valencia.

Nella prima fase - e sulla scorta dell’analisi del relativo impatto e delle capaci- 
tà esistenti a livello istituzionale di gestire un articolato e complesso progetto multi- 
nazionale -  si è deciso di iniziare l’implementazione della “Marca di Garanzia” in 
cinque porti andini con maggior traffico di container: Puerto Cabello (Venezuela), 
Cartagena e Buenaventura (Colombia), Guayaquil (Ecuador) e El Callao (Perú).

Per la direzione dei lavori di strutturazione delle principali procedure, sono state 
condotte, per ogni porto, indagini valutative e istituiti “Consigli di qualità”, formati 
dai rappresentanti di tutte le corporazioni e dai collettivi delle comunità portuali. 
Nella maggior parte dei porti sono stati ultimati i controlli e migliorate le relative pro­
cedure e, solo in alcuni casi, si è ancora in attesa delle ratifiche da parte delle istan- 
ze competenti. In tutti i casi sono state condotte importanti trattative con le rappre-
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sentanze delle corporazioni e del settore pubblico, che hanno prodotto significativi 
cambiamenti nelle procedure portuali e, in alcuni casi, nella gestione dei fornitori di 
servizi.

Dopo questa prima fase, conclusasi nel 2007, è stata istituita l’ “Asociación 
Latinoamericana de Calidad Portuaria” (ALCP), con l’apporto economico della 
“Fundación Valenciana Marca de Garantía” (25%), della “Fundación Valenciaport” 
(25%) e della CAF (50%). L’ALCPè un ente senza fini di lucro, titolare della “Marca 
di Garanzia” a livello regionale: oltre a fornire la cornice istituzionale per il funzio- 
namento dello schema di gestione portuale, l’Associazione offre specifiche garanzie 
di qualità dei servizi.

Programma di Appoggio allo Sviluppo e all’Integrazione delle Frontiere (PADIF)

I valichi di frontiera costituiscono uno snodo estremamente importante ai fini 
dei processi di integrazione tra paesi, soprattutto per il ruolo da essi svolto nella cate­
na logistica del commercio bilaterale e regionale. La regione è caratterizzata da un’e- 
levata inefficienza nella gestione e nel controllo degli aspetti logistici di questo set- 
tore: in buona parte questa situazione è dovuta all’inefficienza dei sistemi operativi e 
alla carenza di attrezzature e infrastrutture necessarie per il buon funzionamento dei 
valichi di frontiera.

Nonostante l’elevata presenza in Sudamerica di valichi di frontiera, la maggior 
parte di essi svolge un ruolo catalizzatore solo per le popolazioni più vicine, data la 
loro importanza relativa in termini di trasporto di merci e passeggeri. Nel commercio 
internazionale su strada si registrano poche attività significative che si concentrano 
presso i cinque valichi di frontiera più importanti: nel 2 0 0 0 , questi valichi hanno rac- 
colto oltre il 50% del commercio regionale totale.96

Per una maggiore efficienza è necessario dotare i valichi di frontiera di infra- 
strutture, sistemi di sicurezza, funzionalità e organizzazione, tali da consentire una 
collaborazione sinergica e costante degli organi di controllo dei due paesi. Inoltre gli 
operatori privati devono poter contare su spazi e servizi adeguati per svolgere i loro 
compiti in maniera integrale. La modernizzazione dei valichi di frontiera richiede il 
coordinamento fra i vari enti, pubblici e privati, interessati all’operazione.

I paesi latinoamericani hanno deciso di includere il tema dell’agevolazione del 
trasporto ai valichi di frontiera nei processi settoriali contemplati dall’iniziativa

96 I cinque valichi di frontiera sono: Pasos de los Libres-Uruguayana fra Argentina e Brasile, Cristo Redentor fra 
Argentina e Cile, Foz de Iguazú-Ciudad del Este fra Brasile e Paraguay, Cúculta-San Antonio fra Colombia e 
Venezuela e Puerto Iguazú-Foz de Iguazú fra Argentina e Brasile (CAF, 2005).
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IIRSA. Dopo aver analizzato i principali ostacoli all’integrazione regionale identifi- 
cati dall’IIRSA, la CAF ha dato avvio ad un programma specifico per i valichi di 
frontiera, finalizzato al miglioramento del flusso delle merci, delle persone e dei vei- 
coli, per rendere più competitiva e integrata la regione attraverso progetti di integra- 
zione stradale promossi dall’IIRSA.

Nel 2007 è stato pertanto avviato il “Programma di Appoggio allo Sviluppo e 
Integrazione delle Frontiere (PADIF)”, volto a focalizzare risorse e capacità tecni- 
che per agevolare il passaggio nei valichi di frontiera, mediante la promozione di assi 
di azione in regioni ritenute prioritarie e nell’ambito di una visione strategica di svi- 
luppo e di integrazione frontaliera. Il programma promuove uno sviluppo delle fron- 
tiere equilibrato e sostenibile, nel quale siano privilegiati i progetti di infrastrutture 
fisiche ed economiche e siano incentivati la creazione di servizi pubblici, la promo- 
zione di attività produttive e il consolidamento delle capacità gestionali locali in quel­
le aree. In questo contesto si sostiene la pianificazione coordinata e l’utilizzo con- 
giunto e complementare delle risorse disponibili nelle zone di frontiera, si incentiva 
il potenziamento delle capacità produttive delle regioni interessate, nonché la loro 
interazione e inserimento regionale, mediante l’incremento dei livelli di sviluppo 
sociale e il miglioramento della qualità di vita degli abitanti.

A partire da un elenco di regioni e valichi di frontiera già identificati e, sulla 
base della conoscenza da parte della CAF delle regioni e dei progetti eseguiti o da 
eseguire, sono stati adottati criteri di priorizzazione, sulla base di un’attenta valuta- 
zione degli interessi peculiari dei singoli paesi. Vengono presi in considerazione 
soprattutto i valichi di frontiera relativi agli “Assi di Integrazione e Sviluppo 
Sudamericani” dell’Iniziativa IIRSA, nei quali la CAF è già presente.

Plan Puebla Panamá

Il “Plan Puebla Panamá - (PPP)” è un’iniziativa mesoamericana di integrazione 
e impulso allo sviluppo socio-economico dei nuovi stati del sud-est del Messico, del- 
l’istmo centroamericano e della Colombia (la cui completa adesione è stata finalizza- 
ta nel 2006). La presenza della Colombia contribuisce al coordinamento di questa 
strategia regionale con l’Iniziativa IIRSA.

A partire dal varo del PPP nel 2001, la CAF ha operato come membro del grup- 
po tecnico interistituzionale creato dai Presidenti della regione Mesoamerica in 
appoggio del Piano, nell’ambito dei due assi di sviluppo sui cui si basa la sua azione: 
l’Asse di Sviluppo Umano e l’Asse di Integrazione Produttiva e Competitività, 
ognuno dei quali si articola in diverse iniziative.

Nell’immediato futuro la CAF continuera a partecipare a questa importante stra-
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tegia regionale, impegnandosi ad identificare le azioni necessarie per agevolare l’in- 
terconnessione fra Mesoamerica e il continente sudamericano, mediante vari inter- 
venti e servizi, nonché con l’esperienza maturata nel settore dei finanziamenti dei 
progetti infrastrutturali contemplati nell’iniziativa IIRSA.

Programma GeoSUR

La pianificazione delle infrastrutture fisiche per l’integrazione e lo sviluppo 
della regione richiede un adeguato accesso all’informazione spaziale integrata, geo- 
referenziata e standardizzata. Da oltre 10 anni la CAF ha iniziato a sviluppare un 
sistema di informazione geografica, denominato CONDOR, varato nel 2000 come 
primo strumento informatico volto a identificare e prevenire i principali impatti 
ambientali correlati agli importanti progetti infrastrutturali nella regione andina.

Nel 2007 il varo del Programma GeoSUR ha segnato l’inizio di una fase più 
ambiziosa. Esso è sviluppato dalla CAF nell’ambito dell’iniziativa IIRSA ed è volto 
alla creazione di una rete decentralizzata di strutture, incaricate della realizzazione e 
della conservazione delle informazioni geografiche, da utilizzare negli ambiti deci- 
sionali dei singoli paesi della regione. La rete è costituita -  fra gli altri enti -  da: 
Istituti Geografici nazionali; Ministeri delle Infrastrutture, della Pianificazione e 
dell’Ambiente; Università; Istituti regionali di ricerca.

Il Programma finanzia, mediante risorse non rimborsabili, lo sviluppo dei vari 
meccanismi di accesso e consultazione delle informazioni geo-spaziali nonché l’ela- 
borazione di nuove mappe regionali, finalizzate alla pianificazione dello sviluppo ter­
ritoriale e all’integrazione delle infrastrutture. Esso collabora, altresî, all’istituzione 
di geoserver che mettano a disposizione dell’ampio universo delle informazioni geo- 
grafiche dei vari paesi un “portale digitale”, ivi compresa una guida per l’uso di tutte 
le informazioni relative ai progetti dell’Iniziativa IIRSA.

Al Programma GeoSUR hanno collaborato: l’Istituto Panamericano di 
Geografia e Storia”, la “Rete Interamericana per le Informazioni sulla biodiversità”; 
il “Servizio Geologico degli Stati Uniti” (USGS)”; gli Istituti Geografici di Colombia 
e Cile.

Programma sull’Energía Sostenibile (PROES)

Scopo del Programma sull’Energia Sostenibile (PROES) è creare un dialogo 
sulle problematiche settoriali con i paesi azionisti della CAF, al fine di identificare le 
difficoltà e opportunità esistenti per promuovere lo sviluppo di sistemi energetici 
sostenibili, appoggiandone l’integrazione. A tal fine, il PROES offre appoggio ai 
paesi interessati in merito a:
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• Analisi e valutazione integrale degli aspetti regolamentari, economici e tecnici 
correlati allo sviluppo e all’implementazione di progetti nazionali o binazionali 
sull’energia.

• Sviluppo delle ricerche sulla matrice energetica a lungo termine e di laboratori 
con i principali operatori del paese per la discussione delle proposte.

• Formulazione ed elaborazione di politiche energetiche di integrazione.
• Analisi e valutazione dell’utilizzo di nuove fonti di energia.
• Identificazione e predisposizione di piani di investimento per lo sviluppo del 

settore.
• Sviluppo di programmi di ampliamento della copertura elettrica mediante mec- 

canismi che includano soluzioni pragmatiche per le comunità isolate.
• Potenziamento istituzionale della gestione settoriale.
• Elaborazione di documenti di analisi settoriale.

Fondo per la Promozione di Progetti di Infrastrutture Sostenibili -  (Proinfra)

L’esperienza regionale ha dimostrato che uno dei motivi della limitata attuazio- 
ne di progetti infrastrutturali è rappresentato dalla mancanza di un’adeguata pianifi- 
cazione durante le fasi iniziali. A tal fine, la CAF ha istituito, nel 2006, il “Fondo 
Proinfra” finalizzato a sostenere, con adeguate risorse, i lavori di pianificazione, 
preparazione, analisi e valutazione dei nuovi progetti infrastrutturali, con particolare 
riferimento ai progetti di integrazione e ai progetti basati su strutture di finanziamen- 
to a partecipazione privata. La dotazione del Fondo è di 50 milioni di dollari per un 
periodo iniziale di cinque anni. Attualmente, sono state approvate 32 operazioni per 
un importo totale di 9,7 milioni di dollari.

Conclusioni

Come è stato evidenziato, le infrastrutture rappresentano un fattore determinan­
te per lo sviluppo e l’integrazione regionale. Gli effetti derivanti dai progetti infra- 
strutturali di un paese acquistano una valenza differente, qualora l’approccio non si 
limiti esclusivamente all’ambito nazionale. Quando, ad esempio, si attua una politica 
di implementazione delle infrastrutture nelle zone frontaliere, gli effetti possono 
ripercuotersi sulle regioni limitrofe dei paesi vicini, con conseguenti benefici passivi 
o incentivare invece la realizzazione di ulteriori investimenti sul proprio territorio. La 
consapevolezza di tale situazione e il riconoscimento dell’isolamento dei paesi suda- 
mericani per mancanza di investimenti in infrastrutture di integrazione sono stati le 
principali cause che hanno indotto i paesi sudamericani a organizzarsi e a istituire nel 
2000 l’iniziativa IIRSA.
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L’esperienza recente dimostra che i progetti di infrastrutture transnazionali 
richiedono un considerevole coordinamento ed una concreta collaborazione tra gli 
Stati sovrani, non solo ai fini della ripartizione dei costi e dei benefici, ma anche per 
la definizione degli ambiti di finanziamento, l’elaborazione di adeguate regole di uti- 
lizzo dei progetti, i meccanismi di partecipazione del capitale privato (laddove neces- 
sario), il coordinamento degli aspetti normativi e l’attenuazione degli impatti ambien- 
tali. Di fatto, questa necessità di coordinamento ha spinto, in via prioritaria, verso l’e­
laborazione di diversi schemi di accordi sovranazionali, nati in risposta all’esigenza 
di aumentare gli investimenti nei progetti transnazionali che, come già detto, risulta- 
no vantaggiosi non solo per il singolo paese, ma anche a livello regionale.

In questo contesto, la CAF, pienamente consapevole dell’isolamento e della dis- 
articolazione fisica esistente tra i paesi, ha dato, negli ultimi vent’anni, particolare 
importanza allo sviluppo delle infrastrutture fisiche e dell’integrazione frontaliera, 
orientando le sue attività verso quei settori (viabilità, settore energetico e delle tele- 
comunicazioni) la cui implementazione contribuisce, in concreto, all’interconnessio- 
ne effettiva tra i vari paesi della regione.

Con il varo dell’iniziativa IIRSA, è stato intensificato l’appoggio a questo set­
tore mediante l’aumento dei fondi di cooperazione tecnica per lavori di consulenza e 
di studio, nonché mediante il finanziamento di progetti di portata ed impatto rilevan- 
ti per i paesi e per la regione nel suo insieme, progetti che si sono incrementati siste­
maticamente nel corso degli anni.

Questi progetti sono stati inquadrati in adeguati meccanismi di pianificazione 
territoriale, che consentono di assicurare la conservazione degli ecosistemi in cui 
sono inseriti, nonché di prevenire e attenuare gli impatti ambientali, controllare gli 
insediamenti umani e concretizzare il potenziale produttivo della regione.
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