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La Iégica que ha estado en vigor durante quinientos afios se esta desmontando. Se invirtid.
Hoy es Brasil el que necesita cruzar Panama, el pasaje de Drake, el estrecho de Magallanes
o0 el océano Indico para llegar a los mercados mas dinamicos del mundo, en Asia-Pacifico.

Perdera su campo gravitacional que ata la dindamica logistica brasilefia con la costa
atlantica. Cada dia, es mas evidente la necesidad de crear caminos a través del interior de
América del sur que conecten los dos océanos. El histérico Ministerio de Planificaciéon ha
rescatado este tema y ha avanzado mucho en los Ultimos meses.

Frente a Europa

Mucho antes de la llegada de los europeos a América del Sur ya existia un complejo sistema
de senderos pre-inca, utilizado para el movimiento de personas y el transporte de carga. Se
llamaba Qhapaq Nan. Esas rutas y sucursales tenian mas de 10.000 km de longitud,
pasando por los territorios actuales de Perd, Chile, Ecuador, Colombia, Bolivia y Argentina.
La red llegd a Brasil en el camino Peabiru, cortando principalmente los estados actuales de
Mato Grosso do Sul, Parana y Sao Paulo, con sucursales a Santa Catarina.

La propia dindmica del proceso de colonizacién europea en América del Sur impuso el uso
de la navegacién maritima como principal medio de transporte. El descubrimiento de
minerales preciosos ocurrié inicialmente en los Andes, en los territorios actuales de Bolivia y
Peru. El gran volumen y peso de la carga limitaba el uso de rutas preexistentes. Por lo tanto,
se necesario un gran esfuerzo logistico para conducir plata y oro a la costa del Pacifico
antes de llevarlos a Europa. La estructura basica de los caminos pre-Inca fue Util para
refutar estos minerales a la costa.

Los preciosos minerales extraidos, especialmente del Cerro Rico de Potosi, fueron llevados
sobre el hombro de los pueblos indigenas esclavizados y sobre el lomo hasta el puerto de
Arica, desde donde fueron conducidos por la navegacién cabotaje a Lima. Luego,
dirigiéndose al norte, hicieron pequefias paradas a Panamad. El cruce del istmo
centroamericano se hizo a pie, de nuevo por hombres y animales de carga. A su llegada al
puerto de Veracruz, ya en el Caribe, la riqueza sudamericana se embarcé en galeones, que
siguié en los trenes hasta Cadiz y finalmente Sevilla. La travesia del Atlantico durdé unos
cuarenta dias y casi siempre hubo paradas en La Habana, una ciudad portuaria que destaco
por el niUmero de astilleros, bares y variedades de ron y tabaco.

El avance de la navegacion y el aumento acelerado de las cantidades de plata extraidas de
Potosi han creado la necesidad de mejorar la logistica del transporte a Europa. Poco a poco
ganaron mayor dimensién el contrabando a través de Rio de la Plata y del pasaje de Drake,
el temido camino a través del extremo sur de América del Sur. Ya en 1520, hace poco mas
de quinientos afios, los europeos patentaron el Estrecho de Magallanes, un camino
biocednico de 600 km que permite pasar por América del Sur a través de Tierra del Fuego.
Ademas de los obstaculos que planteaba el clima hostil, la travesia se veia obstaculizada
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por la valiente resistencia de los primeros habitantes del lugar. La regién estd poblada
desde hace mas de 9.000 afos, desde la Edad de Piedra.

Como el principal polo econémico y militar del Sistema Internacional permanecio
centralizado en Europa durante mas de 450 afios, al menos entre 1492 y 1945, la mayor
preocupacion logistica en América del Sur fue el flujo de produccion de los paises limitrofes
con el Pacifico. A pesar de las inmensas dificultades de navegacion, Brasil, Argentina,
Uruguay, Colombia y Venezuela, con salidas directas al Atlantico, no enfrentd los mismos
problemas logisticos que Ecuador, Perl y Chile. En la década de 1860 y 1880, Paraguay y
Bolivia libraron y perdieron sangrientas guerras contra los vecinos, comprometidos a tener
salidas al mar. Ya en el siglo XX, la situacién de relativo aislamiento de los paises del
Pacifico se transformo radicalmente por la construccion del Canal de Panama en 1904 y por
la transicion de la hegemonia inglesa a la estadounidense, después de la Segunda Guerra
Mundial.

De espaldas a Asia

Durante medio milenio, desde el inicio de la ocupacion portuguesa en el territorio actual de
Brasil, hemos exportado nuestros productos al extranjero a través del Atlantico. Primero
solo hacia Portugal, luego a toda Europa. Con el tiempo, también hacia los Estados Unidos.
Las relaciones comerciales con Africa, Oriente Medio y Asia, aunque importantes, siempre
han sido mucho menores. Sin embargo, en las Ultimas décadas este escenario ha sufrido
profundas transformaciones.

En 2000, sélo el 2% de todas las exportaciones brasilefias estaban destinadas a China. Hoy
en dia, esta parte supera el 30%. Al mismo tiempo, en 2000, Mato Grosso, Mato Grosso do
Sul, Rondonia, Roraima y Acre representaron sélo el 1% de las exportaciones totales de
Brasil. Hoy en dia, estos estados representan el 14 por ciento de nuestras ventas. Estos son
cambios drasticos e irreversibles. Entre 2000 y 2010 estos cinco estados representaron el
15% del superavit comercial brasilefio con el mundo. Entre 2011 y 2022, su participacion
relativa alcanzé un asombrante 54%. Esto a pesar de que estos estados tienen menos del
5% de la poblacién y del PIB nacional.

Otro dato relevante: segun el IBGE, de los once estados fronterizos brasilefios, ocho se
encuentran entre la poblacién que mds ha crecido desde 2010. Brasil avanza hacia
Occidente. En los Ultimos afios, el pais ha adoptado politicas de devolucién espacial de la
economia. Embrapa permitié que el Cerrado y otros biomas se volvieran altamente
productivos y competitivos. La poblacion, el PIB y las exportaciones de los estados
fronterizos crecen mas que la media nacional. Agricultura y ganaderia se expanden al Medio
Oeste, Noreste y Norte.

Las transformaciones fueron intensas en poco mas de veinte afios. Cambiaron los productos
exportados por Brasil, cambiaron los destinos de nuestras exportaciones y cambiaron los
estados brasilefios que generan mas superavit comercial. Sin embargo, hay algo que ha
cambiado mucho menos de lo necesario. Aunque, en algunos casos especificos, se estan
utilizando puertos del Arco Norte, gran parte de las exportaciones de Brasil siguen saliendo
por las mismas aduanas. El puerto de Santos-SP concentra el 30% del total, sequido, con
mucho, por Paranagua-PR, Itaqui-MA e Itaguai-RJ, todos con 8%.

La Iégica que ha estado vigente durante quinientos afos se esta revirtiendo. Hoy son los
paises bafiados por el océano Atlantico los que necesitan cruzar Panama, el pasaje de



Drake, el estrecho de Magallanes o el océano Indico para llegar a los mercados mas
dinamicos del mundo, ubicados en Asia-Pacifico. El viejo problema ecuatoriano, peruano y
chileno se convirtié en un problema brasilefio, argentino y uruguayo. Los paises situados
entre los océanos, Bolivia y Paraguay, parcialmente adaptados a la hidrovia Paraguay-
Parana, también buscan transformar su logistica actual.

Las grandes ventajas que tiene Brasil (calidad del suelo, indices regulares de
precipitaciones, participacion empresarial, capacidad de produccién y lineas de crédito) se
estan diluyendo ante la pérdida de tiempo y recursos derivados de la falta de
infraestructura adecuada y anomalias logisticas. Las formas actuales de flujo de produccién
tienen un impacto negativo en la competitividad internacional de nuestros productos.

Nuevas alternativas logisticas

El Canal de Panam3, de casi 80 km de longitud, ha sido muy util. Sin embargo, hay sefiales
de agotamiento ante la modernizacion de los buques. En los Ultimos afnos, los esfuerzos han
sido permanentes para ampliar las capacidades ante las necesidades mads largas de los
buques portacontenedores y una mayor profundidad de los calados. Una de las soluciones
para la carga brasilefa con destino a Asia ha sido cruzar el cabo de Buena Esperanza y
navegar a través del océano Indico hasta los puertos de los nuevos socios.

Segun datos de INFRA S.A., en un viaje entre los puertos de Santos-SP y Shanghai, en China,
la opcién del cabo de Buena Esperanza representa, en términos de distancia, 2.000 km
menos que el canal de Panama. La reduccion del tiempo seria de unos cuatro dias. Al
considerar la alternativa del estrecho de Magallanes para conectar los dos puertos
considerados, la ventaja seria de 2.160 km menos que el canal de Panama.

Sin embargo, existe la posibilidad de conectar la produccion brasilefia, y otras areas
interiores del continente, con las terminales portuarias de Chile, Perd y Ecuador por tierra.
Las llamadas rutas bioceanicas cumplen este papel. También segin datos de INFRA S.A., la
ruta entre los puertos de Antofagasta, Chile y Shanghai seria de unos 6.000 km mds
pequena y con doce dias menos de viaje. Este tipo de ejercicio se ha hecho al considerar la
viabilidad de utilizar varias estructuras portuarias en el Pacifico, como Antofagasta e
Iquique, en Chile; llo, Matarani y Chancay, en Perd; y Manta, Ecuador.

La expansidn de la frontera agricola brasilefia a territorios cada vez mas lejos de nuestros
puertos tradicionales del Atlantico y de la creciente participacidon asiatica en las
exportaciones de Brasil estimulan la creacién de estos caminos alternativos, por rutas
internas de América del Sur. Durante casi cien afos, la literatura geopolitica ha estado
lidiando con la necesidad de conectar Brasil con el océano Pacifico, a través de autopistas,
ferrocarriles y vias navegables. En la década de 1930, el area entre las ciudades actuales de
Corumba-MS, Campo Grande-MS y Ponta Pora-MS ya habia sido entendida como una futura
‘Santos mediterranea’.

El peso de Asia-Pacifico ha crecido rapidamente y lo que hemos exportado a esa regién son
basicamente productos basicos. Se observa el fendmeno de la reprimarizacién de nuestra
agenda de exportacion y se observa un proceso de desindustrializacion de la economia
brasilefia. El peso de la industria manufacturera en el PIB, del 24,5% en 1985, cayé al 11,3%
en 2021. Para 2023, solo ocho tipos de productos representan casi el 66% de nuestras
ventas en el extranjero: soja, aceite, mineral de hierro, azlcar de cafia, maiz, carne,
celulosa y café. La presencia china ocupa cada vez mas espacios también en la economia



de los paises vecinos, contribuyendo a la reduccién de nuestro comercio intrarregional.
De camino a América del sur

Ademas del flujo de produccién a Asia Pacifico, Brasil deberia prestar gran atencién a la
integracion sudamericana. Para 2022, exportamos $330 mil millones al mundo. A los socios
de la regién, asignamos 40.000 millones de délares, el 12% del total. Hoy, el 45% de
nuestras ventas a los paises sudamericanos han sido distribuidas por el puerto de Santos-SP
y otro 45%, fluyéndose por carretera. En este caso, destacan las descargos de la Asociacién
de San Borja-RS, Uruguiana-RS, Foz do Iguazu-PR, Corumba-MS y Chui-RS.

Vale la pena sefalar que sélo el 3% de las exportaciones brasilefias a China son productos
manufacturados. En el caso de América del Sur, el 85% de las ventas se componen de
bienes industriales. Ademas, a pesar de representar sélo el 1% de las importaciones
mundiales, los vecinos sudamericanos representan el 35% de todas las exportaciones de
alta y media tecnologia. Es evidente que América del Sur siempre sera fundamental politica
y econédmicamente para Brasil. Lo inverso también es cierto.

Las realidades geograficas y los procesos histéricos de la regién conducen a un fuerte
vinculo. En nuestro caso, la integracion es también un mandato constitucional: el Unico
parrafo del articulo 4 de la Carta Magna de 1988. Es importante buscar la concertacién
entre los vecinos y contribuir a su estabilizacion politica y desarrollo econémico, tratando de
consolidar la idea de prosperidad compartida.

Claramente, la integracién regional representa la posibilidad de promover la faceta mas
dinamica de la economia brasilefa, el sector productor de bienes industrializados. EI mismo
argumento es para los paises vecinos.

Un estudio reciente revela que sélo el 1% de las empresas brasilefias exportan al mundo y
que, de ellas, mas del 61% hacen sus ventas exactamente a la region. En 2022, Brasil
exportd mas a Chile que a Japén, Alemania e India; mas a Colombia que a Italia; y mas a
Paraguay que a Francia. Argentina es nuestro tercer mayor comprador, solo por detras de
China y Estados Unidos. Al mismo tiempo, importamos mas de Chile que de Espafa y
Paraguay que del Reino Unido.

Es esencial trabajar por el fortalecimiento del comercio intrarregional, que alcanz6 su punto
maximo en 2011. Al mismo tiempo, es necesario promover mecanismos de pago
despejados, que reduzcan la dependencia del uso de divisas en las transacciones. Los
intercambios dentro de la propia regiéon también representan un espacio privilegiado para el
desempefo de las pequenas y medianas empresas (PYME), que se benefician de distancias
menores, proximidad cultural, pagos con monedas locales, menor complejidad y costos
relativos de procedimientos y un ecosistema favorable a los intercambios fronterizos. El
buen desempefio econdémico de los vecinos es de fundamental importancia para las
empresas brasilefias, especialmente aquellas en mano de obra calificada intensiva y con
empleo formal.

Integracion de la infraestructura sudamericana

La politica exterior adoptada por Brasil a partir de enero de 2023 rescata el tema de Ia
integracion de América del Sur para el primer plano y busca movilizar de nuevo la
articulacién con nuestros vecinos. Ademas de ser un mandato constitucional, la integracion
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regional aparece varias veces en el plan de gobierno para el periodo Lula Ill. El 30 de mayo
de 2023, el presidente anuncié el ‘Consenso de Brasilia’, junto a los otros once jefes de
Estado y de Gobierno de América del Sur.

En casi una década no hubo una reunién de esta magnitud. Después de unos afios de
distancia y omision, que propiciaron la fragmentacion politica y la desintegracién econdmica
de América del Sur, Brasil volvié a asumir la histérica tradicién de contribuir al proceso de
integracion regional. Es vital entender que la regién es fundamental para el desarrollo de
Brasil y viceversa. Es urgente enfrentar las inmensas asimetrias entre nuestros paises.

En el tema de la integracion de la infraestructura, las orientaciones del ‘Consenso de
Brasilia’ son muy claras: considerar proyectos de conexion fisica y digital, redefinir una
cartera de iniciativas prioritarias, privilegiar las obras en regiones fronterizas con mayor
impacto econdmico y social, apoyar acciones que involucren a mas de un pais, estimular
proyectos que incluyan la multimodalidad en el transporte, garanticen la sostenibilidad de
las iniciativas y utilicen de manera mas significativa los mecanismos regionales de
financiamiento a largo plazo.

A principios de junio, apenas una semana después de la histérica reunién de presidentes en
Brasilia, la ministra Simone Tebet cred la Comision Sudamericana de Integracién y
Desarrollo del Ministerio de Planificacién y Presupuesto. La histérica ‘Casa de Integracién
Regional’ rescato el tema.

El objetivo del grupo de Planificacién es contribuir a la reanudacién de la agenda
integracionista en el campo de la infraestructura, a partir de la relectura y actualizacién de
las experiencias de la iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional
Sudamericana (IIRSA) y el Consejo Sudamericano de Infraestructura y Planificacion
(Cosiplan). El trabajo se ha hecho a través de una intensa articulacién federal, en la que
participan otros ministerios, instituciones publicas, bancos regionales de desarrollo y los
gobiernos de los once estados fronterizos brasilefos.

Luciano Wexell Severo
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