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Presentacion

El mundo vive momentos dificiles y todo indica que el futuro planteara
a los paises retos enormes en lo econdmico, social, politico y ambiental. La
globalizacion entra a una fase de ajuste innegable en todos sus frentes. Las
relaciones comerciales marcan buena parte del desarrollo en casi todo el
mundo y, desde la caida seguramente irreversible del proceso multilateral
impulsado por la Organizacion Mundial de Comercio (OMC), el Perd, Brasil
y la region en general busca acomodarse a esta nueva realidad mediante
acuerdos comerciales y vinculaciones bilaterales con los principales centros
econdémicos del planeta, especialmente Europa, Estados Unidos de América,
el Asiay especialmente con China.

En las ultimas dos décadas, China ha iniciado un proceso paulatino de
afianzamiento de su presencia en Suramérica, incluyendo muy fuertemente en
Pert y Brasil. Esta presencia se refleja en varios frentes tales como la inversion
en mineria, servicios financieros, infraestructura, hidrocarburos, entre otros.
La publicacién que tiene en sus manos presenta la visién de un grupo variado
de especialistas sobre cdmo se manifiesta la presencia china en Pert y Brasil y
algunos de los efectos que ha tenido y va a tener en el futuro. De especial interés
para los autores es como China ha logrado colocar en la agenda politica de Peru
y Brasil una idea que durante muchos afos ha tenido sus idas y venidas, a saber,
la construccion de una via ferroviaria que una el Atlantico con el Pacifico para
acercar a las economias brasileras y peruana con el gigante asiatico. La iniciativa
incluye rutas alternativas via Bolivia.

Una idea a primera vista atractiva, plantea una serie de retos y desafios para
poder materializarse. Desde los enormes costos de la obra cualquiera fuera la
ruta acordada y su financiamiento hasta los impactos ambientales que tendria
en tanto cruzaria de palmo a palmo la Amazonia, los Andes y algunas de sus
zonas mas sensibles, es evidente que se requieren de salvaguardas y condiciones
muy rigurosas para su realizacion. En esta publicacion se abordan varios de esos
desafios y se presentan también los escenarios esperables, especialmente si la
ruta del ferrocarril se definiera por el Norte del Perti. Aunque la crisis politica en
Brasil y la definicidn de nuevas prioridades en materia de desarrollo del nuevo
Gobierno del Pert- habria detenido el impetu politico que hace un afio tuvo el
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ferrocarril biocednico y considerando que hay intereses expresos de llevar este
proyecto a pasar por Bolivia (con inversiéon alemana), lo cierto es que el proyecto
como idea existe y las voluntades latentes en China, Brasil y Pert pueden reflotar
en cualquier momento, incluyendo la opcion via Ilo hacia Bolivia.

Esta publicacidn resulta oportuna y pertinente para ventilar aspectos de esta
iniciativa que no necesariamente han recibido la atencion y el escrutinio
ciudadano dada su enorme importancia. Esperamos que el libro, estimule una
saludable discusion sobre la importancia y condiciones de los proyectos de
mega-infraestructura cuyos efectos e implicancias trascienden lo que puede ser
definido por los gobiernos de turno y las altas esferas de Gobierno.

Pedro Solano Fabian Novak
Director Ejecutivo Director



Introduccion

En las ultimas cuatro décadas, la Republica Popular China se ha convertido en
una potencia mundial econdmica e industrial, con tasas de crecimiento muy
elevadas, millones de personas saliendo de la pobreza y un aumento significativo
de su poblacion urbana a lo largo y ancho del pais. Desde finales de la década
de 1970, el paulatino pero muy consistente proceso de consolidacion del
capitalismo de Estado chino ha abierto oportunidades para la iniciativa privada,
aunque el aparato estatal ain mantiene su poder sobre los sectores estratégicos,
como la energia, la industria pesada y la banca. El enorme mercado interno que
significan sus casi 1.400 millones de habitantes ha convertido a China en pieza
fundamental del motor de crecimiento de la economia global y en una suerte de
pulpo importadory exportador. Para todo ello, la estrategia de desarrollo de este
pais ha requerido una demanda constante de materias primas y alimentos, de
manera que se puedan saciar los requerimientos de sus diferentes sectores y las
necesidades de una creciente poblacion urbana y una clase media en proceso de
expansion.

El impacto que ha tenido China en las economias de muchos paises
latinoamericanos es enorme, incluyendo al Brasil y el Perd, paises que se han
convertido en proveedores fiables de bienes y servicios. Al mismo tiempo, las
inversiones chinas en la region se han multiplicado, acentuandose la presencia
y los intereses de este gigante asidtico en muchos sectores, que incluyen la
mineria, los hidrocarburos y los grandes proyectos de infraestructura, entre
otros. Asimismo, las relaciones entre Chinay Latinoamérica se han consolidado,
al punto de que la desaceleracién en el crecimiento chino de inmediato repercute
en las economias de la region. Estratégicamente, China es un pais con el que se
prevé desde los paises latinoamericanos una profundizaciéon de las relaciones
comerciales, en tanto se siguen abriendo oportunidades para incrementar las
exportacionesy atender a su todavia creciente mercado interno.
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Frente a este escenario, el Instituto de Estudios Internacionales (IDEI), la
Sociedad Peruana de Derecho Ambiental (SPDA) y otras instituciones han
comenzado a estudiar las relaciones actuales y potenciales entre China y el Pert
en el marco de la presencia china en Latinoamérica, siendo el Brasil el socio
regional indispensable para la expansion del gigante asiatico. Especificamente,
el interés mostrado por China en invertir en el sector de la gran infraestructura
(represas, carreteras, ferrovias, etc.) de forma directa o a través de alianzas con
el Estado peruanoy con el Estado brasilerio, se ha visto reflejado en importantes
obras en ambos paises. Una de estas posibles obras, que viene evaluandose y
discutiéndose en diferentes niveles desde hace algunos afios, es el proyecto de
construccion de una gran ferrovia bioceanica o transamazonica que una un puerto
peruano del Pacifico con un puerto brasilero del Atlantico. Siendo el transporte
uno de los principales desafios para la exportacion confiable y oportuna de bienes
desde Latinoamérica hacia China, esta ferrovia se ha pensado ademds como una
nueva alternativa para acercar a China al también importante mercado brasilero
(250 millones de personas), ofreciendo una via alternativa y menos costosa para
exportar productos desde las zonas productoras de la costa atlantica brasilera,
especialmente minerales y productos agricolas.

Este tipo de infraestructura estratégica impulsada por los intereses chinos no
es novedosa. El controvertido canal interocednico que se pretende construir en
Nicaragua es otro reflejo de los intereses econémicos de China, en este caso por
controlar o al menos tener influencia en una nueva via y ruta marina que una el
Pacifico con el Atlantico. En ese sentido, la idea del ferrocarril biocednico no es
sorprendente.

La presente publicacion consiste en una serie de ensayos y reflexiones sobre las
relaciones de China con Latinoamérica, incluyendoaquellas con el Perty el Brasil,
especificamente a partir del interés mostrado por impulsar un ferrocarril a través
de la Amazonia que una los océanos Pacifico y Atlantico, atravesando territorio
brasilero y peruano como primera opcién. Las implicancias de este proyecto
no son menores y tienen repercusiones que sin lugar a dudas se sentiran por
décadas en el ambito social, ambiental, cultural, econémico y geopolitico. Tanto
por su envergadura como por su trazo, atravesando uno de los mas importantes
ecosistemas del planeta, su eventual realizacion no estarad exenta de controversia.

Dada la atan limitada informacién y debate publico sobre esta iniciativa y
los vaivenes en cuanto a su realizacidn, especialmente desde el Brasil y mas
recientemente desde el Per, esta publicacion recoge las opiniones de algunos
destacados especialistas, los que ofrecen su vision sobre lo que significa la
relacion de China con la region y sus perspectivas sobre el planeado ferrocarril
biocednico. Mas que tratar de llegar a conclusiones definitivas, este volumen
pretende estimularyexpandirel debate alrededor de un proyecto particularmente
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especial y de una envergadura pocas veces vista en el mundo vy, sin la menor
duda, en Suramérica.

El primer articulo, un ensayo de Javier Alcalde, analiza el salto economico de
China desde los afos 1970 y muestra cdmo se ha consolidado la presencia china
en la economia del mundo a partir de la década de 1990. Su mirada es, ademas,
econdmica, en tanto rastrea los intereses chinos y su bisqueda de mercados y
especialmente de materias primas. También toca la relacion y tension de China
con Estados Unidos y su estrategia para asentarse en Latinoamérica.

Fabian Novaky Sandra Namihas, por su parte, describen y explican las relaciones
econdmicas bilaterales entre China y el Peru en los ultimos diez afos. Para ello,
hacen un detallado repaso de cémo ellas han ido evolucionando y cémo se vienen
consolidando la presencia china en el pais y las exportaciones del Perti hacia
China. El andlisis permite entender y contextualizar las posibles repercusiones
de un eventual ferrocarril biocednico que atraviese territorio peruano.

En el tercer articulo, Sebastien Adins se acerca a la ferrovia biocednica desde la
perspectiva de la geopolitica regional e internacional y de los intereses de China
en Latinoamérica. Su ensayo, ademads, analiza el contexto econémico que rodea
este proyecto y el porqué de su importancia estratégica.

Marc Dourojeanni, mas adelante, analiza —con la escasa informacién publica
existente a la fecha- los posibles impactos ambientales en el ecosistema
amazonico y andino del proyecto de una ferrovia interocednica desde una
perspectiva critica. Duorojeanni cuestiona la oportunidad de esta iniciativa a la
luz de la experiencia de otras grandes obras de infraestructura, por ejemplo, la
Carretera Interocednica Sur, que no han generado el impacto econdmico previsto,
pero si serios procesos de deforestacion y afectacion al patrimonio ambiental del
Peru.

Enseguida, Diogo Vallim y Thadeu Melo plantean el analisis desde el punto de
vista brasilero, detallando las razones y la racionalidad del interés del Brasil por
contar con esta via para llegar al enorme mercado chino, especialmente con sus
productos agricolas y minerales. Este proyecto seria parte de la denominada
“logistica de infraestructura” que requiere el Brasil para hacerse mas competitivo
en el mercado global. Aunque estos autores reconocen que la actual coyuntura
politica brasilera no es la 6ptima para generar el desarrollo del proyecto, se trata
de una iniciativa que ha contado con el respaldo del Gobierno del Brasil, mas no
ha sido objeto de mayor debate social.

Finalmente, Jorge Caillaux y Manuel Ruiz centran su atencién en los aspectos,
ambientales e institucionales del proyecto de ferrovia biocednica a partir de una
mirada desde el Perti y de los marcos normativos y regulatorios ambientales que
podrian serle aplicables. Su reflexion también cuestiona la limitada informacién
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y el escaso debate publico de un proyecto a todas luces importante pero
extremadamente sensible desde el punto de vista ambiental y social. Plantean
que, desde herramientas como los estudios de impacto ambiental, la consulta
previa y la participacion ciudadana se podria, llegado el caso, lograr viabilizar
y legitimar un proyecto que, de lo contrario, contara con enormes resistencias
en muchos sectores de la sociedad, mas alld de las voluntades e intereses del
gobierno y el Estado peruanos y el sector empresarial en su conjunto.

Fabian Novak, Jorge Caillaux y Manuel Ruiz



La presencia global y regional de China:
el gran salto desde la década de 1990

Javier Alcalde Cardoza

. J

1. Lasreformas de Deng Xiaoping

El afio 1976 fue crucial en la historia moderna de China. En enero falleciéo Zhou
Enlai, lugarteniente de Mao Zedong desde la fundacion del Estado comunista
y artifice de la diplomacia de Beijing. Apenas acababa la pugna por el cargo
de primer ministro, que recayé en Hua Guofeng, cuando en setiembre muri6
Mao, el fundador y conductor de la China Popular. Con su desaparicion se cerrd
definitivamente una de las grandes revoluciones de la historia.

En tanto que Hua Guofeng quedo formalmente al frente del Partido Comunista,
Deng Xiaoping, un veterano militante opuesto al dogmatismo econdmico que
alguna vez habia sido acusado de inclinarse a la via capitalista’, se convirtié en
julio de 1977 en viceprimer ministro y desde este cargo comenzd a desarrollar las
reformas que abririan una nueva etapa en la evolucién de China. Su ambicioso
programa de las “cuatro modernizaciones’, dirigido a la agricultura, la industria,
la cienciay la defensa, buscaba hacer de China una potencia industrial moderna
a la vuelta del siglo.

Durante el gobierno de Mao (1949-1976), China se habia convertido en un
Estado-nacién moderno, centralizando el Estado, aboliendo arcaicas estructuras
de explotacion en el campo y creando un mercado nacional. En menos de tres
décadas, dejo de ser una nacion agraria para llegar a un nivel intermedio de
industrializacion. Gracias a su tamafio, esto le permitia ocupar el sexto lugar
mundial en produccion industrial y gracias a unaverdadera revolucion industrial,
este tipo de produccion habia crecido 38 veces, mientras la industria pesada lo
hizo en 9o veces, logrando tasas mas altas que las que tuvieron otros paises de
industrializacion tardia, como Alemania, Japén y Rusia (Meisner 1999: 415-417).

En losafos 1970, laeconomia china cubria las necesidades basicas de la poblacion
y el pais contaba con un sistema educativo moderno. El desarrollo se habia

1 Junto a Liu Shaoqji, a comienzos de los aiios 1960, lo que cost6 a Deng ser purgado del Partido
Comunista.
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alcanzado, ademads, sin problemas de inflacion ni deuda externa. Sin embargo,
la agricultura se mantenia bastante rezagada de la industria, aunque llegaba a
superar el crecimiento de la poblacién.

El mismo sector industrial, que se habia desarrollado de manera auténoma,
padecia los problemas de otros sistemas comunistas, tales como desperdicio,
ineficiencia, inercia burocrdtica, atraso tecnoldgico, baja productividad
y corrupcion en pequena escala. El modelo de desarrollo estatista habia
privilegiado la acumulacion de capital y la expansion industrial, con descuido
del consumo y de la elevacion de los niveles de vida de la poblacion. De esta
manera, a mediados de los afios 1970, China era una potencia atdmica y
producia aviones supersdnicos y modernos navios, pero no habia desarrollado
la industria automotriz. El desarrollo de su economia se habia basado desde
1949 en consideraciones estratégicas de autosuficiencia, que se sustentaban en
la percepcion de un mundo hostil.

En este sentido, aunque el régimen maoista habia abolido la propiedad privada
y beneficiado a la poblacion acabando con la pobreza absoluta y disminuyendo
drasticamente el desempleo, su cardcter socialista fallaba al negar los intereses
y la participacion de las masas en la conduccion de la economia, tarea que era
reservada a una capula en el Partido Comunista.

Precisamente, el ascenso de Deng fue impulsado por elementos militares asi
como por activistas que querian democratizar el Partido Comunista y el Estado.
Pero una vez que se consolidé como hombre fuerte del partido, en diciembre de
1978, Deng reafirmé su adhesion a la dictadura del proletariado y denuncid y
reprimio a los partidarios de la democracia, considerandolos anarquistas.

No obstante, Deng conservo su propdsito de reformar la economia, observando
que el fin del socialismo era hacer prospero al pueblo. Expresé que el
fortalecimiento de la economia y su apertura externa debian ser orientaciones
de largo plazo y que, si bien se permitiria la iniciativa individual asi como las
inversiones conjuntas con capital privado chino y extranjero, la propiedad
publica de caracter socialista seria la modalidad predominante (Lynch 1998: 69).
A nivel politico, la descentralizacion del Estado estaba llamada a ser un elemento
esencial de la reforma econdémica, empoderando a diferentes niveles a los
gobiernos locales, tanto en la toma de decisiones como en materia fiscal (Jacques
2009: 154). Deng entendia la via china como una de socialismo reformado y no de
adopcion del capitalismo?.

2 En este sentido, véase las observaciones de Arrighi, glosando a James Galbraith, acerca de si el
crecimiento chino de los afios 1990 seria producto de la adopcion de las medidas del Consenso
de Washington (Arrighi 2007: 354).
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En el frente politico externo, significativamente, el primer paso de Deng fue
restablecer formalmente relaciones diplomdticas con Washington, una accién
consistente para un régimen que se sentia amenazado por la rivalidad soviética
y que habia dejado de percibir al resto del mundo en una relacion antagdnica,
por lo cual podia optar por proyectar su economia al exterior. En este sentido,
Estados Unidos otorgd a China el estatus de nacion mas favorecida, lo cual
abria las puertas del mercado estadounidense a sus exportaciones. Deng veia
ademas en Estados Unidos la principal fuente de suministro de la tecnologia que
vigorizaria a la economia china.

Las reformas economicas se iniciaron en el campo, buscando elevar la
productividad agricola a través de un sistema de incentivos que permitia a los
campesinos disponer de una parte de la produccion para venderla en el mercado.

Después de lograr un marcado incremento en el valor de la produccidn agricola
entre 1978 y 1984 y de reducir las diferencias entre las ciudades y el campo, las
reformas se concentraron en la industria, el sector urbano y la educacién técnica.
Lasempresas industriales fueron autorizadasavender una parte de su produccion
en el mercado y se dio impulso a zonas economicas especiales en el sureste del
pais, con una importante participacion del capital extranjero en industrias de
exportacion. Se empezd con la ciudad de Shenzen, frente a la colonia britanica
de Hong Kong, uno de los “dragones” asia-ticos. Muchas empresas de Hong Kong
se mudaron entonces a Shenzen, donde los salarios eran mas bajos, en tanto que
seguian aprovechando el financiamiento de la banca de Hong Kong. Ademas,
frente a la isla de Taiwan -otro “dragén” asidtico-, se crearon las zonas especiales
de Shantou y Xiamen.

A través del funcionamiento de estas zonas especiales, durante los afios 1980 la
inversion externa crecio cuatro veces y las exportaciones chinas se quintuplicaron
(Lynch 1998: 70-72). La inversion provenia sobre todo de comunidades chinas
residentes no solamente en Hong Kong, sino también en Taiwdn, Indonesia,
Tailandia y otros paises del Asia del Este y el Sudeste.

Es digno de destacar que el gobierno fomentd también las empresas de pueblos y
villorrios, herederas de las comunas de la época de Mao, propiedad de gobiernos
locales que operaban en libre competencia y en muchos casos se dedicaban a la
exportacion (Rossery Rosser 2004: 418).

El crecimiento de los afios 1980 vino acompafiado de un proceso de ajuste, el
cual, sin asumir las caracteristicas de un shock, vio disminuir la intervencion
del Estado en la economia, reformando particularmente las grandes empresas
publicas. A mediados de la década, era claro el descenso de los ingresos de la
mayor parte de obreros y funcionarios medios, a lo cual se sumé el problema de
la inflacion, creando considerable malestar social, el cual se difundié y se asocid
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con demandas de cambio del autoritario régimen politico. En 1987 el propio
secretario general del Partido Comunista, Hu Yaobang, apoy¢ la creacion de un
debate publico que incluyera los temas politicos, lo cual le valio ser destituido
por Deng.

Hu Yaobang muri6 en desgracia, en 1989, y grupos de estudiantes levantaron
su figura y salieron a las calles a pedir la apertura del sistema politico. El
gobierno impuso entonces la ley marcial. Después de seis semanas de protestasy
manifestaciones de diversos grupos en todo el pais, especialmente en Beijing, las
autoridades aplicaron una brutal represion en la plaza Tiananmén, el 4 de junio,
dejando cientos de muertos.

Los lideres veteranos del partido miraban con horror los estragos que la
liberalizacion politica habia provocado en la Unién Soviética y algunos veian
los sucesos como una rebelion contrarrevolucionaria. Deng, en particular, que
habia presenciado la Revolucion Cultural, conocia bien los padecimientos que
traia consigo el quebrantamiento del orden publico (Hutton 2006: 26-28; Sieff
2009: 66; Westad 2012: 380-382).

Contra lo que muchos esperaban, después de los sucesos de Tiananmén, el
gobierno no perdié6 legitimidad (Sieff 2009: 66) y optd poracelerar la instauracion
del mercadoy la apertura externa. Asi, Deng proclamé una “economia socialista
de mercado” en 1993, tras haber realizado una publicitada gira por las zonas
economicas especiales de las prosperas provincias de Guandong y Fujian.

En ese afio, la inversidon extranjera dio un espectacular salto y, en el resto de
la década de 1990, la inversidon europea, japonesa y estadounidense fluyd
masivamente, sumandose al capital de la didspora china. Grandes empresas
multinacionales entraron al pais, convirtiéndolo en el segundo destino mundial
del capital productivo (solamente detras de Estados Unidos) (Arrighi 2007: 353).
Todo esto ocurrid en medio de una dura represion de la oposicion politica y de
un marcado incremento de la desigualdad>.

China devaluo fuertemente el yuan en 1994 y esto provocé un mayor aumento de
sus exportaciones. Evidenciando la importancia que venia cobrando la presencia
comercial china, este hecho fue un factor de peso en los trastornos de las balanzas
comerciales de las potencias emergentes de la region, contribuyendo al estallido
de la crisis asidtica en 1997 (Panitch y Gindin 2012: 292).

Deng cay6 enfermo en 1994 y fallecio en 1997, después de haber transferido el
poder a Jiang Zemin (presidente de 1993 a 2003), quien representaba a la tercera
generacion de lideres comunistas (a continuacion de las dos primeras: la de Mao

3 Lo que se muestra mediante el coeficiente de Gini, que se elevo de 0,34 en 1988 a 0,43 en 1995
(Rosser y Rosser 2004: 438).
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y la de Deng, respectivamente). En poco menos de dos décadas, el liderazgo de
Deng habia introducido el mercado en la economia china y habia proyectado
esta al mundo, convirtiendo al pais en la primera potencia emergente del Asia.

Cuando Deng inici6 las reformas, en 1978, se estim6 que habia unos 150 mil
hogares involucrados en negocios privados; en 1992, pocos afios antes de su
desaparicidn, el sector privado habia crecido a catorce millones y medio de
empresas (Sklair 1995: 230).

El afo de la muerte de Deng, el presidente Jiang Zemin abrié una nueva etapa
de reformas al anunciar el inicio de un proceso de privatizacion de empresas
estatales. Dos afios mas tarde (1999), la Constitucion fue enmendada y se
reconocid la legitimidad del sector privado.

En el plano politico externo, los sucesos de Tiananmén y posteriormente la caida
de la Union Soviética (1991) sefialaron aparentemente el término de la estrategia
china de alinearse con Estados Unidos de caraalarivalidad soviética. En su lugar,
se habria difundido en los lideres comunistas la percepcion de una amenaza a
la subsistencia del régimen del lado del coloso norteamericano. Esta percepcion
se acentuaria entre 1996 y 1998, cuando ocurrieron, primero, la movilizacién
de barcos de guerra estadounidenses en el contexto de una crisis de China con
Taiwan vy, luego, el bombardeo por la OTAN de la embajada china en Belgrado
(Yu 2015: 1053).

La reorientacion de la estrategia china de ascenso, que intentaba disminuir la
gravitacion en las potencias occidentales, apunto crecientementea la cooperacion
Sur-Sur, buscando fortalecer las relaciones con el resto del Asia y con Africa y
América Latina, con objetivos tanto politicos como economicos, estos altimos
en la forma de procurar recursos y mercados (Yu 2015: 1054).

2. Elingreso de Chinaala Organizacion Mundial de Comercio
(OMCQ)

En 2000, China, culminando afios de laboriosas negociaciones, suscribio un
acuerdo para realizar su ingreso a la OMC, el cual se concretaria en el afio
siguiente. La adhesion de China a la OMC significaba la consolidacion de la
ruptura con la economia del pasado y el compromiso de adaptar su mercado a
normas internacionales de liberalizacion.

En esta coyuntura se produjo un gran incremento de inversion externa en Hong
Kong (que volvio a ser parte de China en 1997), aparentemente a la espera de la
plena incorporacién china al comercio mundial. En 2002, con Hu Jintao como
nuevo secretario general, el Partido Comunista dio el histérico paso de permitir
el acceso de empresarios a sus niveles mas altos (Rosser y Rosser 2004: 430).
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Ademas, la nueva Constitucion de 2003 establecid el derecho a la propiedad
privada. Este mismo afio, Jiang Zemin dejo la presidencia de la Republica a Hu
Jintao (presidente de 2003 a 2013), transfiriendo el liderazgo supremo a una
cuarta generacion de lideres comunistas.

No ocurria solamente que los empresarios ganaban acceso a los altos niveles
del Partido Comunista; al mismo tiempo, familiares cercanos de los mas altos
dirigentes del mismo incursionaban con éxito en el &mbito empresarial. Jiang
Mianheng, hijo de Jiang Zemin, ingeniero eléctrico graduado en Estados Unidos,
llego a ser vicepresidente de la Academia de Ciencias y como empresario fundd
varias compafiias. Entre estas, aprovechando préstamos oficiales, cre6 la mas
importante productora de circuitos integrados del pais. Por su parte, Hu Haifeng,
hijo de Hu Jintao, aprovecho su labor académica en la Universidad Tsinghua para
crear una empresa de escaneres de seguridad -Nutech-, con lo que lograria un
cuasi monopolio de equipamientos aeroportuarios y lograria una vasta red de
exportacion (Bergere 2011: 126).

Después de la admision a la OMC y en particular a partir de 2004, se generd
un nuevo salto en la inversidn externa en China, el cual le permiti6 superar a
Estados Unidos como primera receptora de inversion en el mundo (Jacques
2009: 159). Los principales inversionistas fueron en este momento las grandes
potencias industriales, lideradas por Estados Unidos, que era también el
principal proveedor de tecnologia. En esta situacién, China adoptd la politica de
acumular masivas reservas, que eventualmente le pudieran permitir capear una
crisis financiera de la envergadura de la crisis asiatica de 1997-1998 (Panitch y
Gindin 2012: 292, 296). En efecto, en 2009, las reservas chinas superaron los 3.200
millones de ddlares, de los cuales 1.200 millones estaban invertidos en bonos del
Tesoro de Estados Unidos, apareciendo como el pais con la mayor tenencia de
bonos estadounidenses (Dammert y Garcia Carpio 2013: 98). Ademads, a partir
de 2003, China comenzo6 también a aumentar consistentemente su stock de
inversion en el extranjero (Shambaugh 2013: 177).

Muchas de las empresas que ingresaron a China en ese momento lo hicieron
interesadas en el volumen y potencial de su mercado interno; otras, como en
el caso de la industria automotriz, eran atraidas por las nuevas obligaciones
que asumia China en la OMC, tales como respetar los derechos de propiedad
y dar un trato no discriminatorio a los inversionistas, asi como permitir la
repatriacion de utilidades. En este contexto, a fines de la primera década de este
siglo, China super6 en produccion de automoviles a Estados Unidos (Panitch y
Gindin 2012: 294).

Pero quizas el mayor cambio que se dio en este momento fue la transformacion
del pais, dentro de la division internacional del trabajo, en productory exportador
de bienes de alta tecnologia. En 2003, las exportaciones chinas de maquinarias y
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equipos de alta tecnologia, especialmente electronicos y de telecomunicaciones,
representaban el 27% de su exportacion de manufacturas, muy por encima
del promedio de los paises de la OCDE (Organizacion para la Cooperacion y
el Desarrollo Economicos), que era de 18%. Sin embargo, los sectores de alta
tecnologia estaban dominados en China por empresas mixtas y extranjeras
(Panitch y Gindin 2012: 297). Por otro lado, ese mismo afio, la agricultura habia
declinado su participacion, llegando a 16% del producto nacional, aunque
todavia ocupaba a la mayor parte de la poblacién activa (51%)*.

Como consecuencia de su ingreso a la OMC, China vio aumentar la participacion
del comercio exterior en su producto nacional de 43% a 68% (al afio 2007)
(Panitch y Gindin 2012: 293). Sus flujos comerciales, que en 1980 representaban
1% del comercio mundial, llegaron a 8% del mismo en 2011 y sus exportaciones
desplazaron del primer lugar a las de Alemania (2009). De esta manera, tal como
lo proclamaba The Economist en octubre de 2003, la provincia de Guandong
paso a ocupar las funciones de “taller del mundo”, papel que en siglos anteriores
habian tenido Sheffield y Birmingham en Inglaterra y luego Pennsylvania en
Estados Unidos (Sieff 2009: 64).

La activa promocidn de las exportaciones que realiza el gobierno chino jugé un
importante papel en esta expansion. En 1995, China tenia un solo banco para
el financiamiento de exportaciones, el cual prestaba una quinta parte (4 mil
millones de ddlares) de lo que financiaba el Eximbank estadounidense a nivel
mundial. A 2009, el Eximbank mantenia el mismo nivel de financiamiento que
en 1995, en tanto que China, con cinco instituciones de crédito, manejaba un
monto veinte veces mayor que el de Estados Unidos (250 mil millones de délares)
(Moyo 2012: 77).

En 2010, en particular, China aumentd marcadamente su comercio con varias
regiones: 51% con América Latina, 37% con los paises del Asean (Asociacion de
Naciones del Sudeste Asidtico) —que eran sus principales socios- y 33% con el
Africa, donde superé a Estados Unidos como primer socio comercial de la region
(Shambaugh 2013: 158).

La imagen de China como potencia exportadora comenzo a cambiar
dramaticamente desde entonces, dado que, por un lado, no se trataba solamente
de produccion y exportacidon de bienes de bajo contenido tecnoldgico; y, por
otro lado, porque mostré la importancia de su mercado interno: en el siglo XXI
China aparece como el tercer pais importador, asi como el tercer consumidor de
productos de lujo del mundo (Lampton 2007).

4 En 1952, al comienzo de las reformas de Mao, la agricultura representaba 60% del producto
bruto interno (PBI) (Jacques 2009: 159).



18 Javier Alcalde Cardoza

3. Las inversiones mundiales de China

En el siglo XXI, China ha cambiado rdpidamente su rol predominante de
anfitriona de capital extranjero. En 1996, Jiang Zemin habia comenzado a
anunciar una nueva politica del gobierno: la globalizacién de las empresas
chinas como parte central del “ascenso pacifico” del gigante asidtico. En 2001,
en visperas de su ingreso a la OMC, el primer ministro Zhu Rongji lanzd esta
politica a través de una serie de normas para regular e incentivar la inversién
externa china, la cual, se multiplico seis veces ese afio, hasta los 6.90o millones
de dolares. Aunque hubo una breve caida al afio siguiente, en 2003 se inicié un
consistente incremento de la misma.

Paraello, el gobierno designd a 120 empresas estatales “campeonas nacionales”y les
confio la tarea de liderar la internacionalizacién de las empresas chinas y en 2004
publicd una serie de directivas para la inversidon externa, asi como sendas listas
de sectores industriales y paises prioritarios. Al mismo tiempo, fue suscribiendo
acuerdos bilaterales de inversion con diversos Estados (Shambaugh 2013: 174-177)5.

El principal propésito de las empresas chinas en el mundo es adquirir materias
primas y energia (como veremos en la siguiente seccidn), pero también obtener
tecnologias avanzadas, adquirir empresas de renombre y superar barreras
comerciales. En este sentido, representd un hito histérico la adquisicion en 2005
de la division de computadoras personales de IBM por la compaiiia china Lenovo
(Dammert y Garcia Carpio 2013: 98; Moyo 2012: 78).

En 2010, el gobierno chino reporté inversidon externa de unos 70 mil millones'y,
en 2014, por primera vez el capital saliente del pais (126 mil millones) supero al
ingre-sante (118 mil millones de ddlares), convirtiendo a China en un exportador
neto de capital, manteniendo al mismo tiempo el primer lugar mundial como
anfitrion de inversion extranjera (Anderlini 2014).

La inversion externa china ha comenzado a desplegarse bastante tarde en
comparacion con la de otras potencias industriales. Por ello, en 2010, las
inversiones de Estados Unidosy Japdn, por ejemplo, le llevaban una considerable
ventaja. Asi, en 2010, las empresas estadounidenses invirtieron cinco veces mas
que las chinas en el mundo; el mismo ano, el stock acumulado de inversion
japonesa era tres veces mas elevado. Pero se estimaba que tanto la apetencia
china de fuentes de energia y minerales como una mayor inversion en produccion
manufacturera y en servicios conexos en distintas regiones harian incrementar
significativamente la inversidn china, en 8oo mil millones de dolares, al afo 2016
(Shambaugh 2013: 178-179)°.

5 Ajulio de 2011 sumaban 127 los acuerdos bilaterales de inversidn suscritos por el gobierno chino.

6 Shambaugh cita las estimaciones de Neil Gough en el International Herald Tribune (8 de junio
de 2012).
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Sin contar el lugar prominente de los paraisos fiscales como receptores de la
inversion china’?, Australia y Estados Unidos fueron sus principales destinos
entre 2005 y 2012. En ese mismo periodo, es digno de destacar que América
Latina atrajo mayor inversion de China que sus socios tradicionales en el Asia
del Este (Shambaugh 2013: 181; Moyo 2012: 79). En 2014, por regiones, dicha
inversidn se repartio principalmente entre el Asia (76 mil millones de délares),
América Latina (14.400 millones), Europa (6 mil millones) y América del Norte
(4.900 millones) (Garcia Herrero 2015).

En regiones de paises emergentes, como América Latina y Africa, las inversiones
chinas se han dirigido en un 70% a los sectores de minerales y energia, aunque
en algunos casos, como Brasil, se enrumbaron también al sector automotor y al
de artefactos domésticos (Shambaugh 2013: 181).

A partir de tal inversion, las empresas multinacionales chinas saltaron al primer
plano mundial en el siglo XXI. En 2001 solamente 12 figuraban entre las 500 de
la revista Fortune; en 2011 se multiplicaron, llegando a 61, de las cuales 49 son
estatales. Por el nimero de grandes empresas multinacionales, China ocup¢ el
tercer puesto en la lista, detrds de Estados Unidos y Japon.

Sin embargo, en este ultimo afio, entre las compafias chinas tnicamente
podian considerarse globales por su dmbito de operaciones Huawei, Haier
y las compaiias petroleras Sinopec (China Petrochemical Corporation),
CNOOC (China National Offshore Oil Corporation) y CNPC (China National
Petroleum Corporation). Mientras tanto, en cuanto a reconocimiento mundial
de marca, solamente ocho compaiiias chinas lograron este nivel, a saber: Haier
en linea blanca; Geely en automoviles (por su adquisicion de Volvo); Lenovo en
computadoras; Huawei en telecomunicaciones; Hisense en televisores; Lineng
en ropa deportiva; la cerveza Tsingtao y la aerolinea Air China (Shambaugh 2013:
184-187).

En un nivel mas alto, entre las que Peter Nolan considera empresas “integradoras
de sistemas” —poseedoras de marcas dominantes y tecnologias superiores-, las
cuales suman alrededor de un centenar en el mundo, China solo cuenta con una
-Huawei-, demostrando un relativo rezago tecnolégico (Wolf 2013).

4. La busqueda de materias primasy energia

Un rasgo singular del ascenso de China como contendora por la hegemonia
economica mundial es su fuerte déficit de energia, materias primas y alimentos,
de cara a las crecientes necesidades de su aparato productivo y fuerza laboral.

7 Tales como Hong Kong, Gran Caiman, Luxemburgo y las Islas Virgenes Britdnicas, desde donde
la inversion se dirige a distintos Estados.
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Este rasgo de la economia china contrasta poderosamente con las caracteristicas
del ascenso y predominio de Estados Unidos, pais generosamente dotado de
recursos y con baja densidad poblacional. China, a diferencia de este pais, cuyo
crecimiento se ha ido potenciando con los aportes de la inmigracidn, debe sumar
a los recursos requeridos para sostener el crecimiento, aquellos necesarios para
el consumo ascendente de una enorme poblacion.

La deficiencia de recursos de China puede también contrastarse histéricamente
con el caso de la Inglaterra hegemonica del siglo XIX, que contaba en su territorio
con los recursos bésicos para el desarrollo industrial y ademds podia disponer de
las materias primas de sus posesiones imperiales. El caso chino presenta alguna
analogia con el ascenso japonés desde 1950, aunque este involucrd una escala de
produccién y una poblacidn bastante menores.

Desde fines del siglo XX, China se ha visto obligada a emprender una gigantesca
busqueda de recursos en una economia mundial poseedora de redesy estructuras
de explotacién y distribucién que estaban dirigidas a satisfacer las demandas de
las economias de la triada formada por Estados Unidos, Europay Japon. En efecto,
China realiza vigorosos esfuerzos econémicos y politicos por desarrollar nuevas
fuentes de explotacion y estructuras de distribucion, asi como por reorientar los
arreglos existentes en funcion de la satisfaccidon de sus propias necesidades.

En la busqueda china de recursos, puede distinguirse basicamente tres rubros:
energia; metales y minerales; y maderas, granos y alimentos en general. También
hay que considerar la infraestructura que facilita la explotacion y el transporte de
los recursos, como carreteras, lineas férreas y puertos.

En efecto, la estrategia china de procurarse recursos incluye la concrecion de
la infraestructura que asegure que estos puedan ser llevados de la manera mas
rapida y segura a su territorio; esta inversion en infraestructura en el exterior
tiene su contraparte en la que realiza en él: mdas de la mitad de los primeros
diez puertos de contendedores en el mundo hoy son chinos, con Shanghai en el
primer puesto (Moyo 2012: 80).

La ayuda y el crédito, el comercio y la inversion, son los grandes medios que
utiliza China en esos tres rubros. Lo hace a través de una gran estrategia de
capitalismo de Estado, cuyos intereses estan representados por diferentes
agencias gubernamentales, compaiiias, individuosy el mismo Partido Comunista
(Moyo 2012: 5-6).

De manera mds concreta, China muestra principalmente tres formas de adquirir

recursos en el ambito internacional:

A. Inversion directa, en compras o concesiones de tierras, yacimientos o minas.

B. Comercio, a través de transacciones swap, en las cuales compra la produccion
pero no el activo, concertando suministros a largo plazo.
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C. Inversion de cartera, ganando acceso indirecto a compaiiias a través de los
mercados de capital y comprando acciones que en algunos casos le permiten
un grado de control corporativo (Moyo 2012: 82-83).

Ademas, las agencias chinas ofrecen ayuda y financiamiento para proyectos de
infraestructura conectados a sus intereses, sobre todo a paises en desarrollo,
a través de la compra de bonos de gobiernos o la oferta de préstamos a estos,
préstamos que estan sujetos a condiciones formales menos rigurosas que los
otorgados por los principales organismos multilaterales.

En el terreno del comercio, China es el mayor comprador de energia y recursos
en el mundo, ejerciendo, en el caso de estos ultimos, una clara influencia en
la demanda y los precios, asi como en el crecimiento de los paises productores
(tal como se esta comprobando, de manera negativa, con la disminucién de la
demanda china en los tltimos afios).

Entre 1990 y 2008, China impulsé un aumento de 41% en la demanda mundial
de energia, por ejemplo, de 87% en el caso de carbon y de 31% en el de petroleo.
Luego, entre 2000 y 2010, provocé una expansion de 89% en la demanda
mundial de hierro y de 75% de la de cobre. En la actualidad cubre el 58% de
las importaciones mundiales de soya (Dammert y Garcia Carpio 2013: 98-99;
Zanabria 2015: 88).

Luego, en 2009, China se convirtio en el mas grande consumidory en el segundo
importador (detras de Estados Unidos) de energia del mundo, sobre todo por
las necesidades de desarrollo de su industria pesada. La demanda internacional
china es especialmente de petréleo, mas de la mitad de cuyo consumo se abastece
del exterior.

Para satisfacer esta demanda, China cuenta con tres grandes conglomerados
estatales: CNPC, CNOOC y Sinopec. Una cuarta compania, China Chemical
Corporation (Sinochem), se halla en proceso de crecimiento. En 2010, Sinopec
y CNPC ocupaban por sus ingresos el quinto y sexto lugar entre las empresas
multinacionales en el mundo, segun Fortune (claramente detrds de Shell, Exxon
y BP).

La mayor parte de las importaciones de petrdleo de China provienen del Medio
Oriente (con Arabia Saudi, Irak e Irdn a la cabeza). En segundo lugar, estan las
importaciones de Africa del Norte y Subsahariana (principalmente de Angolay
Sudén). En tercer lugar, se encuentran los flujos de América Latina, sobre todo
de Venezuela y Brasil.

Una gran mayoria de las importaciones chinas de petréleo llega por la
via maritima, pasando un 77% por el vulnerable estrecho de Malaca. Esta
situacion provoca un fuerte interés de Beijing por establecer rutas alternativas,
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conectandose con una red de oleoductos que atraviesan el Asia central y el
Cducaso (Shambaugh 2013: 163).

A diferencia del comercio de petroleo, en el que multiples factores y actores
condicionan los precios y las tendencias del mercado, hemos visto que China
por si sola ejerce una apreciable influencia en las tendencias mundiales del
comercio de metales y minerales. Ademads de las compras de hierro y cobre,
destaca el hecho de que este pais es el primer productor e importador de oro del
mundo y controla el 95% de la produccion global de tierras raras (utilizadas en
aplicaciones de alta tecnologia).

En contraste también con el caso del petroleo, las empresas chinas del sector
minero son numerosas, incluyendo algunas en el sector privado. China
Minmetals es la mas grande de todas -sexta empresa de metales del mundo-,
con operaciones en 26 paises. Sin embargo, las empresas chinas controlan un
numero relativamente pequefio de minas a nivel internacional y no se distinguen
por una buena gestién laboral ni ambiental. Pese a que el 24% de la inversion
externa china corresponde a mineria, ella solo representaba un 6% de la inversion
mundial en el sector en 2010 (Shambaugh 2013: 171-173).

En el caso de los alimentos, al mismo tiempo que la ingesta de calorias de la
poblacidn gracias a la bonanza se ha elevado a niveles similares a los de Estados
Unidos (Alden 2012: 26), tanto las Naciones Unidas como la Academia China de
Ciencias han advertido acerca de la pérdida de tierras cultivables y de un descenso
de la produccion de granos, lo que llevaria al pais a la inseguridad alimentaria
en pocas décadas. Esto ha impulsado a la Corporacion China de Inversiones a
realizar importantes inversiones en la compra de tierras agricolas en paises en
desarrollo (Shambaugh 2013: 75).

5. La presencia de China en el Asia y la reaccion de Estados
Unidos

Quizas el aspecto mas destacado del ascenso de China ha sido la forma como
ha conseguido reconectarse con el Asia. Hasta fines de los afios 1970, China
estaba virtualmente excluida del Asia, mientras que hoy en dia es el motor del
desarrollo de la region, goza de una imagen favorable y es un protagonista central
en su accionar multilateral (Westad 2012: 405-406).

Cuando China comenz6 a abrir su economia, Deng pensoé que un acercamiento
con el Sudeste Asiatico, poblado por importantes minorias chinas, seria menos
problematico, desde el punto de vista politico, que una aproximacion a Estados
Unidos, Japon o Corea del Sur. En este sentido, la primera salida de Deng fue una
visita oficial a Singapur en 1978.
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Ademds, el ataque de China a Vietnam en 1979, con el que aparecié como
defensora de los gobiernos conservadores que temian el control del Sudeste
Asiatico por la Union Soviética y Vietnam, ayudo considerablemente a debilitar
la percepcion que habia de China como una amenaza subregional (Westad 2012:
418-419). Por otro lado, el capital de la didspora china, en gran parte proveniente
del Sudeste Asidtico, se encargd efectivamente de impulsar el crecimiento de
China en los afios 1980.

En 1989, se notd un cambio del clima politico regional, cuando muchos paises del
Asia se abstuvieron de condenar los sucesos de Tiananmén. Solo Japon lo hizo
de manera explicita (pero dejo de participar en las sanciones del G7 en 1990),
mientras que Corea del Sur lo consideré un “incidente lamentable”, Malasia y
Tailandia estimaron que era un asunto internoy otros paises del Sudeste Asidtico
permanecieron en silencio (Shambaugh 2004: 67).

Como parte de la reorientacién de su estrategia de ascenso global a partir de
Tiananmén, China modifico su actitud negativa hacia el multilateralismo
asidtico en 1996, expresando interés por incorporarse al proceso de Asean. En
2000 se mostré mucho mas activa en las instituciones regionales, incluso en
el Foro Regional de Asean, grupo de paises regionales y extrarregionales que
aborda temas de seguridad regional (Christensen 2015: 22).

Podemos encontrar que la nueva postura asumida por China en el Asia se asienta
en cinco pilares: (i) participacién y creacion de organizaciones regionales; (ii)
establecimiento de asociaciones estratégicas y profundizacion de relaciones
bilaterales con varios paises; (iii) expansion de lazos econdmicos regionales; (iv)
financiaciéon de proyectos de infraestructura que la conecten con la region y a esta
con el resto del mundo; y (v) disminucién de la desconfianza y la incertidumbre
en la esfera de seguridad (enumeracién adaptada de Shambaugh 2004: 72).

En el Asia central, China cred junto con Rusia y tres Estados de la regidén, la
asociacién Los Cinco de Shanghai, que luego se convertiria en la Organizacion
de Cooperacion de Shanghai (2001), con fines de seguridad y cooperacion
economica. Ademas, en poco tiempo, desplazé a Rusia como principal socio
comercial de los Estados centroasidticos, hasta volverse indispensable para ellos
a través de la compra de energia, la construccién de oleoductos y gasoductos
hacia su propio territorio y la venta de manufacturas baratas y de aceptable
calidad (Christensen 2015: 18).

Actualmente, China participa en varias organizacionesy foros regionales: Asean
mds Uno (Asean y China), Asean mas Tres (con China, Japén y Corea del Sur),
el Foro Regional de Asean, el Grupo de Vision de Asean, la Reunién de Altos
Funcionarios de Asean, la Organizacién de Cooperacion de Shanghai, el Consejo
Economico de la Cuenca del Pacifico, la Cumbre del Asia del Este y el APEC
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(Foro de Cooperacion Econdmica Asia-Pacifico). En 1997, China establecio el
Asean mas Tres, junto con Japon y Corea del Sur, y suscribié luego un acuerdo de
libre comercio con Asean (2002), que crea un area de libre comercio, la cual fue
implementada en 2010.

La mayor participacién multilateral de China, como vemos, se da en Asean
(especialmente en Asean mas Tres);asimismo, en la Organizacion de Cooperacion
de Shanghai. Con Asean, China desarrolla proyectos de cooperacidn, tales como
formacion de recursos humanos, desarrollo de tecnologias de informacién y
transporte, ayuda al desarrollo y al medio ambiente y aprovechamiento conjunto
de la cuenca del rio Mekong, en el Sudeste Asiatico.

Ademas, China ha creado, en forma independiente y con los Brics,
respectivamente, dos nuevas instituciones multilaterales de financiamiento en
el Asia: el Banco Asiatico de Inversion en Infraestructura (BAII) y el Nuevo Banco
de Desarrollo, de los Brics.

El banco de los Brics fue formalmente propuesto por Xi Jinping en 2013 y su
sede central se inaugurd en Shanghai en 2015, con un capital inicial de 100 mil
millones de ddlares y asignando igual poder de votacion a los cinco paises. El
Nuevo Banco de Desarrollo otorga préstamos a paises en desarrollo de todo el
mundo, incorporando los valores de estos y utilizando procedimientos rapidos y
flexibles, segun se afirma.

Al mismo tiempo, culminando un significativo triunfo de China en la region, el
BAII vio sus estatutos aprobados a mediados de 2015, con miras a empezar sus
funciones a fin de afo. Este es un organismo con 37 miembros asidticos y 20 de
otras partes del mundo, en el que China cuenta con el mayor poder de votacion
(26%). Contra las objeciones de Washington, por ser una entidad que rivalizara
con el Banco Mundial y el Banco Asiatico de Desarrollo (BAD), el Reino Unido,
Alemania, Francia e Italia, asi como Arabia Saudiy Qatar, decidieron integrarlo.

Ademads de Estados Unidos, también Japén ha quedado fuera de la nueva
institucion, pais que es el mayor accionista del BAD. Aunque ni el Banco Mundial
ni el BAD poseen la capacidad para financiar las necesidades de infraestructura
de la region, Estados Unidos ve la creacion del BAII como una medida de Beijing
orientada primordialmente a conseguir mayor acercamientoy poder con relacion
a los paises del Sudeste Asiatico (Kalha 2014).

A nivel bilateral, China sostiene cumbres anuales con casi todos sus vecinos.
Con Japon comenzd una nueva relacion, al mismo tiempo que se acerco a
Estados Unidos en 1971. Bajo Deng, la década de 1980 vio el punto mas alto de
la cooperacién sino-japonesa, hasta que las relaciones se deterioraron por las
muertes de Tiananmén. Mas adelante, durante los afios 1990, al mismo tiempo
que la inversion de Japdn crecia considerablemente en China, a nivel politico
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las relaciones se volvieron inestables, sujetas a cambiantes actitudes de ambos
gobiernos, con el teléon de fondo del temor japonés al aumento de la estatura
china, del resentimiento de China por las atrocidades japonesas durante la
guerra sino-japonesa (1937-1945) y de la disputa por las islas Diaoyu o Senkaku.

Se afirma, precisamente, que desde los afios 1990 China desempefia un rol
central en la formacién de una red de crecimiento industrial en el Asia del Este,
en la cual se integran capital, tecnologia y componentes (Christensen 2015: 44).
Por ser China el altimo punto de ensamblaje de cadenas transnacionales con
los paises de Asean, estos exportan a China materias primas y manufacturas y
acumulan superavits de comercio con ella (aunque quienes obtienen las mayores
ganancias son firmas multinacionales de paises industrializados). Este hecho
incentiva a paises como Vietnam a mantener buenas relaciones diplomdticas con
China, pese a las disputas por limites maritimos.

De hecho, puede hablarse de un area de produccion multinacional en el Asia
del Este y del Sudeste que tiene a China como ntcleo. En este escenario, dicho
pais ha superado a Estados Unidos como principal socio comercial de varias
economias, como las de Corea del Sur, Japon, Taiwan y las de los paises de Asean
(Christensen 2015: 45). Por otra parte, el comercio intrarregional del Asia del Este
y del Sudeste se ha incrementado gracias al rol de China, habiendo superado al
comercio extrarregional en el siglo XXI, lo cual da al conjunto de sus Estados una
mayor estabilidad y cohesion.

En cuanto a su relacion econdmica con paises especificos, China se ha convertido
en el socio comercial mds importante de Corea del Sury en el primer receptor
de su inversion externa. Ademas, medio millon de coreanos trabajan en China
(siendo Corea del Sur el pais con mas trabajadores extranjeros alli). Como
consecuencia de esto y de los lazos culturales e historicos entre ambos paises, los
coreanos miran con la misma simpatia a China que a Estados Unidos®.

Con India, el comercio se ha elevado de 2 mil millones de ddlares en el afio 2000
a 74 mil millones en 2011, lo que convierte a China en el primer socio comercial de
India (Christensen 2015: 19), pese a que ambas naciones mantienen irresueltas
disputas de limites.

Con Indonesia, la economia mas grande y la primera potencia militar de Asean,
no obstante que las relaciones bilaterales y en el marco de Asean transcurren sin
problemas mayores, existe un recelo en Jakarta, intensificado por las disputas de
delimitacion en el Mar del Sur de la China, que inclina a Indonesia a alinearse
con Estados Unidos.

8 Segun encuestas de opinidn realizadas en 2005. Este dato y los anteriores son de Westad (2012:
406, 411).
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En el terreno de la infraestructura regional, sobresale el papel de China en el
desarrollo del gran proyecto intercontinental de la Ruta de la Seda, con una
version terrestre y otra maritima. La version terrestre, la Franja Econdmica de
la Ruta de la Seda, financiada por el BAII, es una red de proyectos que en su
primer tramo unird a la provincia china de Xinkiang con Uzbekistan, Kirguistan
y Kazajistan. Luego se planea extender esta ruta a Iran, Irak, Siria y Turquia,
para ingresar a Europa por Bulgaria y llegar a Alemania, desde donde seguiria,
en dos ramales, a Rotterdam y a Venecia, conectandose en esta ultima ciudad
con la Ruta Maritima de la Seda. Al mismo tiempo, ya funciona una conexion
ferroviaria desde la ciudad china de Chengdd, a través del Asia central, hasta
Lodz en Polonia, la cual finaliza en Madrid.

La Ruta Maritima de la Seda comienza en la pujante provincia meridional china
de Fujian, para seguiral estrecho de Malaca, llegar a Kolkata y atravesar el océano
Indico hasta Nairobi; de alli enrumba al Cuerno de Africa, el mar Rojo y el canal
de Suez, terminando en Venecia.

La Rutadela Seda en sus dos modalidades busca fomentar la complementariedad
y cooperacion entre las regiones y Estados que conecta, asi como la construccion
de infraestructura que permita su desarrollo econdmico y comercial y la
integracion entre ellos; en particular, facilita la extraccion de recursos naturales
para China, asi como la colocacion de sus productos a lo largo de ella.

Finalmente, en el plano de la seguridad regional, la diplomacia china ha logrado
progresos, pero encuentra una barrera en la disputa en torno a las islas del Mar
del Sur de la China, en una zona rica en minerales e hidrocarburos, donde
los reclamos territoriales de este pais chocan con los de Filipinas, Indonesia y
Vietnam.

Washington no ha permanecido impasible ante los avances de China en el
Asia, que permitieron a Beijing ganar cercania con algunos aliados clave de
Estados Unidos y la convirtieron en motor del desarrollo industrial asi como
en pieza clave de la cooperacion e integracion de la regién. A poco de asumir el
gobierno estadounidense el presidente Barack Obama, en 2009, su Secretaria
de Estado, Hillary Clinton, afirmo que Estados Unidos estaba “de regreso en el
Asia”, aludiendo a la concentracion que habian tenido las acciones externas de su
pais en Irak y Afganistan durante los gobiernos de Bush. Posteriormente, en un
articulo en la revista Foreign Affairs, en 2011, usd la expresion “pivote dirigido a
Asia” (“Pivot to Asia”), en el sentido de una reorientacion de la politica exterior
norteamericana hacia el Asia-Pacifico (Christensen 2015: 248).

En 2009, Estados Unidos adhirio al Tratado de Amistad y Cooperacion de
Asean y empez0 a participar en las cumbres del Asia del Este. Otras medidas
atribuidas a la nueva politica del pivote, tales como el acuerdo de libre comercio
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con Corea del Sury el Acuerdo Transpacifico de Cooperacion Economica (TPP),
aunque fueron ratificadas (el primer acuerdo) o avanzaron (el segundo) durante
el gobierno de Obama, en realidad se iniciaron bajo la administracién Bush
(Christensen 2015: 248).

En el terreno diplomatico, fue notable la presién que ejercieron Clinton y
Obama en el Foro Regional de Asean y en las cumbres de jefes de gobierno
en 2010 y 201 por la adopcion de medidas de seguridad y de fomento de la
confianza que evitaran demostraciones de fuerza de China en las disputas de
limites con sus vecinos. Al mismo tiempo, Estados Unidos intervino con mayor
intensidad en Myanmar, procurando que la Junta Militar que gobierna a este pais
(tradicionalmente cercana a China) permitiera una mayor participacion en el
gobierno a las fuerzas de la oposicidn (cercanas a Occidente).

En el terreno militar, Estados Unidos estacion6 marines en Darwin (Australia)
y ubicé dos barcos de guerra en Singapur, haciendo merecer a estas acciones el
calificativo de “provocadoras” por parte de China. En realidad, la retérica y las
medidas del pivote hicieron surgir percepciones chinas respecto a un esfuerzo de
contencién practicado por Washington.

Estas percepciones han venido acomparfiadas, a partir de 2009, de algunas
acciones y reacciones fuertes de diplomadticos y militares chinos frente a sus
vecinos y a Estados Unidos®. En un intento por conseguir atenuar la postura
china, Washington cambi6 en 2012 la denominacion de su politica, de “pivote al
Asia” a “reequilibrio en el Asia” (Christensen 2015: 251).

En todo caso, la nueva politica estadounidense refleja el temor de Washington
de que el avance de China ponga en peligro sus intereses fundamentales y su
estatus de primer actor en una region que se ha convertido econémicamente en
la més importante del mundo y cuya reconfiguracion politica sera decisiva para
el orden internacional que se consolide en el siglo XXI.

Al mismo tiempo, Estados Unidos busca demostrar a sus aliados su compromiso
de una presencia de largo plazo en laregion. En esta perspectiva, apuntaa colocar
al 2020 en el Asia-Pacifico un 60% de sus fuerzas navales y convertir a esta region
en el drea principal de su estrategia global (Muni y Chadha 2014).

9 Tales como el acoso a barcos norteamericanos, intervenciones airadas en el Foro Regional de
Asean en respuesta a Estados Unidos y reacciones belicosas frente al arresto por Japon de un
barco pesquero chino (Christensen 2015: 257-258).
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6. La presencia en América Latina: juna ofensiva estratégica
china?

Como hemos sefialado, en los afios 1990, la reorientacion de la estrategia china
de ascenso internacional apunté crecientemente al sur, buscando fortalecer las
relaciones no solo con el resto del Asia, sino también con Africay América Latina,
con objetivos tanto politicos como econdmicos. Particularmente, América Latina
paso a la cabeza de los objetivos estratégicos chinos (Yu 2015: 1054, 1057).

Con Africa, las relaciones economicas se fortalecieron de manera notable,
provocando acusaciones de un neocolonialismo desarrollado por China y
haciendo ganar prominencia a esta regidn para los negocios internacionales, por
la competencia que la ofensiva china suscit6. El comercio China-Africa creci6 de
10 mil millones de délares en 2000 a 166 mil millones en 2011, superando China a
Estados Unidos como primer socio comercial de la region. Asimismo, un millén
de trabajadores chinos se instalaron en el continente, asi como numerosas
pequeiias y medianas empresas de China, creando una dosis de malestar y
controversia a nivel local. También este pais desplazo a Rusia como principal
proveedor de armas de la region (Shambaugh 2013: 75).

Sin embargo, en un periodo similar, el comercio de China con América Latina
tuvo un incremento mayor y alcanzé mas altos niveles que con Africa, subiendo
de 15 mil millones en 2001 a 260 mil millones en 2014 (Yu 2015: 1049). En 2013,
China super6 a Estados Unidos como el primer mercado de las exportaciones
latinoamericanas.

Al mismo tiempo, la mayor parte de las exportaciones de América Latina a China
provinieron de cuatro paises ricos en recursos naturales: Brasil, Chile, Pera y
Argentina. China se convirtid en el primer socio comercial de los tres primeros y
en el segundo de Colombia, Uruguay y Venezuela.

Brasil se encuentra entre los diez mayores socios comerciales de China en el
mundo, siendo el primer exportador y el segundo importador de la region con
relacion a la potencia asidtica. Sin embargo, el comercio entre ambos paises se
halla un tanto restringido por la infraestructura de transporte terrestre brasilefia
(Ellis 2009: 55).

Las exportaciones de China a América Latina son primordialmente de
manufacturas, sobre todo aparatos electronicos y vehiculos. Por su parte, las
latinoamericanas a China estan fuertemente concentradas en materias primas.
Mas de la mitad de estas se encuentra en los rubros de cobre, hierro y soya. Para
ilustrar la asimetria existente, podemos apreciar que en 2013 China compro 15%
de la exportacidn de productos primarios de América Latina, pero solo 2% de su
exportacion de manufacturas (Ray y Gallagher 2015). Debido a esta situacion, se
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puede observar que las exportaciones de América Latina a China, si bien son una
importante fuente de crecimiento, sostienen menos empleos y tienen un mayor
impacto ambiental en la region que las que se realizan a otros destinos.

La inversion directa china en América Latina, bastante menor que el comercio,
muestra una tendencia al aumento, pero se mantiene como un porcentaje bajo
del total de la inversion externa en la region, estando concentrada en alimentos,
tabaco, automoviles, energia y comunicaciones. En 2012, de un total de 174.500
millones dedodlares de inversion externa en laregion, China coloc6 9.200 millones
(5,3% del total) (Ray y Gallagher 2013). La inversion de cartera china participa en
la compra de tierras para cultivo de alimentos en Argentina, Brasil y Uruguay
(Shambaugh 2013: 76), tema sensible que genera criticas en estos paises.

En cambio, los bancos estatales de China se han convertido en los principales
financiadores de los gobiernos latinoamericanos, habiendo incrementado sus
flujos marcadamente desde 2013, para llegar a 22 mil millones de délares en 2014,
cifra superior a lo prestado por el Banco Mundial y el Banco Interamericano de
Desarrollo a la region. El grueso de los préstamos chinos ha sido para Argentina,
Brasil y Venezuela y ha estado vinculado a proyectos de infraestructura y de
extraccién de recursos (Ray y Gallagher 2015).

En general, puede observarse que el comercio, la inversion y el financiamiento
chinos tienen vinculacion con actividades econdmicas que generan controversia
en paises de la regidon por razones ambientales, politicas o sociales (Ray y
Gallagher 2015).

En 2008, el gobierno chino publico por primera vez un lineamiento de politicas
hacia América Latina (Ministerio de Relaciones Exteriores 2008). Y el afio
siguiente, difundi6 una estrategia diplomatica que consideraba a las relaciones
con los paises en desarrollo como la base de sus relaciones exteriores y que
planteaba hacer causa comun con las aspiraciones internacionales de estos, para
tenerlos como aliados®.

La crisis financiera afect6 a China de dos maneras que la movieron a acentuar
aun mas su interés por el mundo en desarrollo: hizo bajar sus exportaciones a
los paises industrializados y la convirtio en el pais con la mayor acumulacion de
capital del mundo (por el monto de sus reservas).

La implementacion del interés de China por América Latina vino después del
lanzamiento del “pivote dirigido al Asia” por Estados Unidos, con la asuncion
de Xi Jingpin (2013), y marco6 un cambio decisivo en las relaciones con la region,
intentando trascender la cooperacion econémica y comercial.

10 El texto de este documento es un andlisis de los aspectos diplomaticos de los informes politicos
presentados al Congreso Nacional del Partido Comunista Chino en los ultimos sesenta afios (Yu
2015: 1).
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En 2013y 2014, Xi visitd América Latinay propuso la idea de crear una “comunidad
China-América Latina con un destino comun” Como primer paso en esta
direccion, el mandatario chino planted el establecimiento de un Foro China-
Celac (Comunidad de Estados Latinoamericanos y Caribefios) y la celebracion
regular de cumbres China-Ameérica Latina. La primera se realizé en 2014.

En enero del afio siguiente, la primera conferencia ministerial del Foro China-
Celac produjo la “Declaracion de Beijing”, en la cual las partes expresaron
el compromiso de encaminar su asociaciéon a la promocion de “un mundo
multipolar y a la democratizacidn de las relaciones internacionales” (Yu 2015:
1048). En mayo de 2015, el primer ministro chino, Li Kegiang acord6 con sus
contrapartes de Brasil y Peru realizar el estudio de factibilidad de un ferrocarril
que una las costas de estos dos paises.

Algunos académicos chinos ven, al igual que Beijing, la politica estadounidense
de “reequilibrio en el Asia” como una iniciativa de contencion del ascenso de
Chinay, en esta perspectiva, consideran que el reciente acercamiento de Beijing
a Latinoamérica es una retaliacion frente a esta politica. Afirman también que
China muestra actualmente no solo el deseo de intensificar la cooperacion
economicay el comercio con América Latina, sino un designio de crear una esfera
de influencia propia en una region que muchos consideran el “patio trasero” de
Estados Unidos (Yu 2015: 1048).

En respaldo a esta perspectiva, se seiiala varios hechos recientes. Entre 2005 y
2010, Beijing ha suscrito tratados de libre comercio con Chile, Perty Costa Rica;
ha concretado asociaciones estratégicas con Argentina, Brasil, Chile, México,
Pert y Venezuela; y desarrolla cooperacion militar con Bolivia, Venezuela y
Argentina, ademds de haber despertado en otros paises, como Brasil y Peru,
interés por establecerla.

En particular, Argentina -la segunda economia de Sudamérica y pais miembro
del G20 (Grupo de los 20)-, durante 2015, ha suscrito un acuerdo para aumentar
la cooperacién militar con China, incluyendo el encargo de barcos de guerra para
la Armada Argentina, y ha sostenido conversaciones para la coproduccion del
caza supersdnico chino FC-1 (Yu 2015: 1059-1060). Igualmente, el régimen de
Cristina Fernandez negocid proyectos conjuntos con Beijing para la construccion
de centrales nucleares en Argentina.

Para algunos paises con gobiernos poco cercanos a Estados Unidos y ricos en
hidrocarburos, como Ecuador y Venezuela, los préstamos oficiales chinos
han significado una inapreciable alternativa ante los cierres que sufrieron del
financiamiento del mercado internacional de capitales. En ambos casos, el
gobierno chino ha permitido que sus préstamos sean utilizados para proyectos
sociales y aun para financiar el déficit fiscal, en el de Ecuador. En dichos paises,



La presencia global y regional de China: el gran salto desde la década de 1990 31

tal financiamiento ha creado situaciones de dependencia que se traducen en la
atadura de parte de la produccion petrolera al mercado chino (90% en el caso de
Ecuador; 16% en el caso de Venezuela, en 2012, disminuyendo la dependencia de
Estados Unidos). En Venezuela, se ha generado ademds una deuda con China
que equivale a mas del 25% del PBI nacional (Rooney 2016).

Observadores chinos subrayan la existencia de una competencia entre China y
Estados Unidos por la primacia en América Latina, que puede ser de largo plazo,
y expresan su temor de un escalamiento de la misma debido a la yuxtaposicion
de los intereses y objetivos estratégicos de Beijing y de Washington en la region.
Sefalan asimismo que China pretende en esta competencia asegurar mercados,
recursos y aliados en América Latina que le sirvan como palanca en su ascenso
mundial; y reconocen al mismo tiempo las dificultades que encontrard Beijing,
debido a los fuertes lazos de Estados Unidos con gobiernos y grupos de la region
(Yu 2015: 1064-1065).

Si asumimos este escenario de una América Latina prominentemente
involucrada en una pugna transpacifica por el poder mundial, sucesos actuales,
como la encendida lucha por el poder en Venezuela y los espectaculares vuelcos
de la situacion politica en Brasil y en Argentina”, adquieren una dramadtica
dimension internacional. Se trata de los Estados de la regién donde ha sido
mayor el acercamiento con China. En Brasil, por ejemplo, al mismo tiempo
que la Camara de Diputados decidia sobre la destitucién de Dilma Rousseff, la
primera mandataria suscribia diversos acuerdos con China por un valor de 53 mil
millones de ddlares.

~. A manera de conclusion

Desde el punto de vista econdmico, se considera que un ingrediente fundamental
en el extraordinario desarrollo industrial de China hasido el papel de una moneda
subvaluada que abaraté sus exportaciones. También fue importante que este
pais haya conseguido atraer a una gran cantidad de empresas extranjeras, que
aportaron tecnologiasy know how, al estar interesadas en producir para mercados
externos, especialmente el estadounidense. Por otro lado, la produccion china
ha sido en gran medida un ensamblaje de componentes provenientes de otros
paises asidticos, aunque con un creciente valor agregado chino (Cohen y De

Long 2010: 77, 96-97).

1 En Brasil, tanto el descrédito del Partido de los Trabajadores como el controversial proceso de
destitucion de Dilma Rousseff, vinculados con el caso de corrupcién Lava Jato, que fue divulgado
por la National Security Agency estadounidense; en Argentina, el ascenso de Mauricio Macri, su
aproximacion a Estados Unidos y su fuerte confrontacion con el peronismo por sus acusaciones
a Cristina Fernandez.
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Politicamente, el “milagro” chino, hasta 2008, se debié a la capacidad del
Partido Comunista, el gobierno central y los gobiernos locales de promover
consistentemente el crecimiento econdémico aprovechando las condiciones
optimas del pais (mano de obra abundante, eficiente, barata y disciplinada, asi
como adecuada infraestructura). La mano de obra provenia mayormente de un
medio rural con remuneraciones muy bajas, que se beneficid por el traslado a
trabajos industriales con mucho mayor valor agregado.

Después de una fase inicial, el milagro chino se explica por la capacidad
del Partido Comunista y de los gobiernos, central y locales, de controlar las
demandas de mejoras materiales de los trabajadores®, quienes ya habian ganado
destrezas y aumentado sus expectativas. Las autoridades evitaron asi realizar
procesos de redistribucion, los cuales hubieran requerido a su vez mejoras
salariales y aumento de impuestos. Esta situacion se reflejé en un deterioro de
la igualdad y en una declinaciéon del consumo de los hogares desde el comienzo
de las reformass. En este periodo, el consumo dependié de mercados externos,
especialmente del estadounidense.

En 2005, China dejé un sistema de cambios de tasa fija del yuan frente al ddlar,
apreciando su moneda y aplacando las criticas al beneficio que recibian sus
exportaciones de una moneda subvaluada. Posteriormente, la crisis mundial
de 2008, a pesar de que afecté a China menos que a otras economias, hizo que
disminuyeran las exportaciones del pais y determiné un trascendental nuevo
proposito de la dirigencia politica: transformar una economia de exportacién
e inversién en una apoyada en el consumo interno. En consecuencia, la
participacion del comercio en el PBI chino bajo de 68% (2007) a 50% (20m).
Seguidamente, se ha pasado a buscar decrecer el peso de las industrias basadas
en recursos naturales y aumentar el de los servicios (Christensen 2015: 17).

En los ultimos afos, el crecimiento econdmico de China ha declinado un tanto,
generando preocupaciéon en Beijing y en el mundo, particularmente en las
potencias emergentes mas vinculadas al mercado chino. La situaciéon dio un
significativo viraje con una devaluacién del yuan en 2015, avivando temores de
que se pudiera producir una guerra de divisas.

La medida cambiaria reflejo un intento chino de lograr la transformacion del
modelo de su economia sin perder su buen ritmo de crecimiento. Esta variacion
en la politica cambiaria, al lado de los problemas bursatiles del coloso asiatico

12 De manera andloga al autoritarismo de los despegues industriales de Japon y la Unidn Soviética
y del milagro brasilefio (1967-1973).

13 A comienzos de losafios 1980, la tasa de participacion del consumo de los hogares en el producto
nacional chino era aproximadamente de 50%; en 2007 era de 36%, muy por debajo de otros
paises en desarrollo, inclusive los de la region e India (Panitch y Gindin 2012: 299).
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y las medidas que provocan, revela que las autoridades chinas se hallan todavia
en una activa basqueda de una nueva estrategia de crecimiento que pueda
suceder exitosamente a la precedente, que estuvo acompaiada por estabilidad
cambiaria*. Las alternativas de politica economica que China ensaye en los
proximos afos tendrdn repercusiones globales, no solo coyunturales, sino
también de mediano plazo.

En el dmbito de las relaciones internacionales, los sucesos de Tiananmén
marcaron el fin de un periodo de buenas relaciones politicas entre China y
Occidente y el inicio de una aproximacion economica y politica a los paises en
desarrollo. Esta tendencia se fortalecio por la disminucion de las exportaciones
chinas a las potencias industriales desde la crisis de 2008.

China ha tenido bastante éxito en su reinsercion en el Asia, en detrimento de la
influencia de Estados Unidos, y ha aumentado espectacularmente sus relaciones
econdmicas con Africay América Latina. Los intentos de Estados Unidos, a través
del pivote al Asia, de contener el ascenso chino en esta region, aparentemente
han suscitado una respuesta de Beijing de acentuar su presencia econdémica y
politica en América Latina, desafiando a Washington en una region que ha sido
tradicionalmente su aliada.

14 Recordemos que en 1994 China inici6 esta politica con una importante devaluacion del yuan.
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Las relaciones bilaterales entre
el Peruy la Reptublica Popular de China
(2006-2016)

Fabian Novak y Sandra Namihas

1. Evolucion histodrica de la relacion bilateral

1.1 Los primeros antecedentes

Sefalan Garcia-Corrochano y Tang que historicamente los primeros contactos
entre el Pert y la China datan de fines del siglo XVI, cuando se inicia el
intercambio comercial entre estos a través de Filipinas, que en ese entonces era
también posesidn espafiola. Sin embargo, dichos autores precisan que se tratd
de una relacion comercial de caracter privado, que basicamente consistio en la
importacion de mercaderias chinas al Peru (2011: 15, 34).

Durante el inicio de la Republica del Perti no se tiene informacion de relaciones
comerciales con la China, probablemente por la inestabilidad politica que en
ese entonces se vivia en el pais sudamericano. No obstante, si se produjo un
intenso trdfico de migrantes chinos (culies), especialmente a partir de 1849, lo
que provoco tensiones en las relaciones con paises contrarios a dicho trafico,
como eran los casos de Gran Bretaia y Estados Unidos de América (Garcia-
Corrochano y Tang 2011: 37, 47).

El establecimiento formal de relaciones diplomaticas entre el Perti y el Imperio
Chino se daria recién el 26 de junio de 1874, cuando ambos paises firmaron, en
Tientsin, el denominado “Tratado de amistad, comercio y navegacion”, siendo
representados para tal acto por el entonces ministro plenipotenciario del Peru
en la Chinay Japon, capitdn de navio Aurelio Garciay Garcia, y el virrey del norte
de la China, general Li Hung Chang. Este tratado preveia el establecimiento de
agentes diplomaticos en Lima y Pekin, asi como la posibilidad de nombrar un
consul general, cdnsules, viceconsules y agentes consulares, ademds de otras
disposiciones vinculadas a la libertad de circulacidn de los ciudadanos de ambos
paises, libre navegacion y un régimen de capitulaciones (Stewart 1976: 151 y ss.;
Bruce St. John 1999: 9o). Con la firma de este acuerdo se inician propiamente
las relaciones diplomadticas entre ambos paises -y las primeras que la China
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establecia con un pais latinoamericano-, nombrando el Perti como encargado
de negocios a Juan Federico Elmore, mientras que la China recién instalaria su
legacidn al concluir la Guerra del Pacifico (Basadre 1983: 357).

Esta primera etapa de nuestras relaciones, que culminaria en 1949, se
caracterizaria fundamentalmente por la inmigraciéon de ciudadanos chinos al
Pert provenientes principalmente de la provincia de Cantén, quienes fundaron
algunas instituciones culturales, educativas y de beneficencia y, asimismo, se
dedicaron a determinadas actividades econdmicas, lo que sumado al mestizaje
provocado por los enlaces matrimoniales entre peruanos y chinos generé un
fuerte relacionamiento en el ambito social y cultural, que no se extendié al ambito
politico (Ulloa 1997: 341). Esta masiva inmigracion china convertiria al Pert
en el pais con la comunidad mas grande de descendientes chinos en la region
(Zanabria 2015: 89), estableciéndose una amplia base social para la construccién
futura de nuestras relaciones politicas y diplomadticas.

En 1949, cuando el general Chiang Kay-Shek abandona la China continental, tras
perderlaguerracivil einstalarse en laisla de Formosa, el Estado peruano reconoce
a la Republica de China instalada en Taiwdn, con la que mantuvo relaciones
diplomaticas hasta 1971, desconociendo por tanto a la Republica Popular de
China de Mao Tse-Tung. Esta actitud tenia su explicacion en la Guerra Friay en
el respaldo del bloque occidental liderado por Estados Unidos de América hacia
el régimen sedicente de Chiang Kay-Shek. En todo caso, durante esta segunda
etapa de nuestras relaciones no se registraron avances importantes, lo que queda
reflejado en el hecho de que no fue sino hasta 1961 que el Pert enviaria al primer
embajador ante la Republica de China (Garcia-Corrochano y Tang 2011: 75, 93).

1.2 El inicio de las relaciones diplomaticas entre el Pera y la
Republica Popular de China

Desde 1960, comenzd a gestarse, en el ambito de las Naciones Unidas, una
corriente a favor del reconocimiento de la Republica Popular de China, lo que
llevé finalmente al gobierno militar peruano del general Juan Velasco Alvarado
a establecer relaciones diplomaticas con dicho pais, a la par que lo hacia con la
Unidn Soviética y Cuba. En efecto, el 2 de noviembre de 1971, el Pert y la China
celebran un acta para el establecimiento de relaciones diplomaticas a través de
sus representantes en Otawa (Canadad), por la que se puso fin a las relaciones
diplomaticas con Taiwan; desde ese momento el Pert se adhirio al principio de
“una sola China™ (Garcia-Corrochano y Tang 2011: 118-119).

El establecimiento de las relaciones con la China y con otros paises del bloque
socialista obedecio al objetivo de la politica exterior peruana de ese entonces:

1 En 1972, ambos paises procedieron al establecimiento de sus respectivas embajadas.
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buscar nuevos mercados para los productos no tradicionales peruanos, lo que en
el caso de la China estuvo representado principalmente por la harina de pescado
(Bruce St John: 1999: 193).

Progresivamente, ambos paises comenzarian a ampliar la agenda de su relacion
bilateral, no limitdndose al dmbito comercial o econdmico, sino también
extendiéndose al de la cooperacidon en dareas tan diversas como educacion,
ciencia y tecnologia, cultura y turismo, entre otras, amén de numerosas visitas
protocolares y de trabajo entre funcionarios de ambos paises. Sin embargo,
lo cierto es que la relacion bilateral hasta fines del siglo XX carecié de mayor
densidad, lo que cambiaria en el nuevo siglo como producto, en gran parte, de
la apertura econdmica efectuada por el Pert en los afios 1990 y profundizada a
partir de 2001 con una agresiva politica comercial, asi como por la nueva politica
exterior que la China comenzaria a construir, en 2008, hacia América Latina en
su basqueda por una mayor presencia e influencia global=.

El inicio de este cambio comenzaria a notarse en el comercio bilateral, que
creceria de manera importante a partir de 2004 —afio en que el Pert otorgé el
estatus de economia de mercado a la Republica Popular de Chinas-, lo que queda
acreditado cuando apreciamos las cifras de nuestro intercambio comercial entre
2001y 2005 (véase el cuadro 1).

Cuadro 1. Intercambio comercial Peru-China, 2001-2005 (en millones de dolares)

2001 2002 2003 2004 2005
Exportacion (FOB) 425 598 677 1.235 1.879
Importacién (FOB) 354 465 643 767 1.063
Intercambio 779 1.063 1.320 2.003 2.942
Balanza comercial 71 133 34 468 817

Fuente: ADEX Data Base; elaboracion propia.

Del cuadro 1 se desprende claramente que 2004 es un punto de quiebre en la
relacion comercial con la China, especificamente en cuanto a las exportaciones
peruanas al pais asidtico, que practicamente se duplicaron, proceso que
continuariaal afo siguiente, cuando las exportaciones peruanas se multiplicaron
por tres en relacion a 2003.

2 Véase: “Texto integro del documento sobre la politica de la China hacia América Latina y el
Caribe” (Ministerio de Relaciones Exteriores de la Republica Popular de China 2008).

3 La China fue admitida en la OMC el nde diciembre de 2001, siendo calificada como una
“economia en transicion”. Frente a ello, el gigante asidtico inici6 tratos bilaterales con diversos
Estados a efectos de obtener su reconocimiento como “economia de mercado”, lo cual dio sus
frutos en 2004, afio en el que mas de la mitad de los 151 miembros de la OMC lo reconocieron
como tal. En el caso especifico del Pert, la denominacidn le fue otorgada el 20 de noviembre de
2004, durante la cumbre del APEC (Torres 2010: 6).
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No obstante, durante los tltimos diez afios de la relacion bilateral (2006-2016) se
sentaria sus hitos mdas importantes, al tomarse la decision politica de construir
una relacidn privilegiada sobre la base de un tratado de libre comercio (TLC) y
del acuerdo para una asociacion estratégica, que luego seria transformada en
una asociacion estratégica integral. Precisamente, al estudio de este periodo se
dedican los siguientes puntos.

2 Las relaciones bilaterales durante el segundo gobierno de
Alan Garcia (2006-2011)

Durante el segundo gobierno del presidente Alan Garcia, se pondria una especial
atencion en la relaciéon con la China como consecuencia tanto de la vision
moderna y pragmadtica de la nueva gestion aprista como por la evidencia del
crecimiento econdmico chinoysu cadavez masimportante presencia en laregion
latinoamericana. Fruto de ello, durante ese quinquenio se lograrian importantes
avances en la relacion bilateral, los mismos que se detallan a continuacion.

2.1 El tratado de libre comercio (TLC)

Desde el inicio del nuevo gobierno peruano en 2006, este plantea a la China
la celebracién de un TLC. En efecto, con ocasion de la cumbre del Foro de
Cooperacion Economica Asia-Pacifico (APEC) de 2006, celebrada en Handi
(Vietnam), el gobierno de Alan Garcia present6 a su par chino la propuesta de
celebrar un acuerdo comercial que impulsara el intercambio econdmico entre
ambos paises.

Si bien las negociaciones fueron oficialmente anunciadas el 7 de setiembre de
2007, estas no estuvieron exentas de dificultades. En todo caso, el acuerdo fue
alcanzado, celebrandose el TLC el 28 de abril de 2009+ en Beijing, el mismo
que entro en vigor el 1 de marzo de 2010. Como complemento de este tratado,
el Pert y la China suscribieron en la misma fecha del TLC, un “Acuerdo de
cooperacion aduanera” y un “Memorando de entendimiento en cooperacion
laboral y seguridad social”.

En este punto, es menester anotar que el intercambio comercial entre el Pert
y la China entre 2006 y 2010, esto es, antes de la entrada en vigor del TLC, fue
altamente positivo, creciendo en un 170% en el quinquenio, como se comprueba
con las cifras del cuadro 2.

4 Otros acuerdos celebrados en dicho afo fueron: el “Memordndum de entendimiento sobre
la cooperacién en el sector geoldgico y minero” (20 de abril), el “Convenio de cooperacién
econdmica y técnica” (23 de noviembre) y el “Convenio sobre asistencia militar”, suscrito entre
los ministerios de Defensa de ambos paises (28 de diciembre).
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Cuadro 2. Intercambio comercial Peru-China, 2006-2010 (en millones de dolares)

2006 2007 2008 2009 2010
Exportacion (FOB) 2.267 3.041 3.737 4.073 5.425
Importacién (FOB) 1.448 2.251 3.714 3.063 4.680
Intercambio 3.715 5.292 7.451 7.136 10.105
Balanza comercial 819 790 23 1.010 745

Fuente: Sunat; elaboracidn propia.

Solo entre 2006 y 2007, el intercambio comercial aumento en 42,5%, el mayor
crecimiento anual dado en nuestra historia bilateral. Efectivamente, si seanalizan
las exportacionesy las importaciones en estos afios, se aprecia que ambos rubros
aumentaron significativamente: el primero en 34,1% y el dltimo en 55,6%. Es
necesario resaltar especialmente el incremento en las importaciones de dicho
ano, el mas alto registrado hasta ese momento. No obstante ello, se mantuvo una
balanza comercial positiva para el Peru.

A nivel del quinquenio, la regla fue casi la misma, es decir, las exportacionesy las
importaciones practicamente crecieron cada aflo, con un mayor incremento en
las importaciones (220%) que en las exportaciones (140%). En cuanto a la balanza
comercial, durante este periodo, siguié siendo positiva para el Pert, aunque
bastante fluctuante, presentando su mayor caida en 2008 (ver el grafico 1).

Grafico 1. Intercambio comercial Peru-China, 2006-2010 (en millones de ddlares)
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Fuente: Sunat; elaboracion propia.
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En cuanto a la composicion del comercio, se debe resaltar que las exportaciones
del Pert haciala China fueron fundamentalmente de minerales (cobre, plomo,
zinc, hierro) y harina de pescado, rubros que en conjunto conformaron el
90% de nuestras exportaciones; mientras que, en el caso de la China, esta
exporto al Perd computadoras, teléfonos maéviles, motocicletas, aparatos de
television, graas portico, etc. (Garcia-Corrochano y Tang 2011: 149; Ferreyros

2012: 97-98).

Precisamente con el proposito de consolidar y mejorar los resultados sefialados
en los parrafos anteriores es que se celebra el TLC en 2009, el mismo que cubrio
en sus capitulos las diferentes tematicas relevantes para nuestro comercio, como
el comercio de bienes, las reglas de origen, la defensa comercial, los servicios, las
inversiones, las medidas sanitarias y fitosanitarias, la propiedad intelectual, los
obstaculos técnicos al comercio, los procedimientos aduaneros y un sistema de
solucion de controversias.

Asimismo, el acuerdo mejor¢ el acceso a un mercado que involucra una mayor
demanda de bienes de consumo, materias primas, bienes intermedios y bienes
de capital, con lo cual no solo se buscaba facilitar la continuacion del ingreso de
productos peruanos al mercado chino -tales como pota, jibia y calamar; uvas
frescas, aguacate y mango; cebada; paprikay tara en polvo; e hilados de pelo fino,
entre otros—, sino también que se amplie el acceso a nuevos productos, como
tendremos ocasion de comprobar mas adelante.

2.2 La asociacion estratégica

Si bien la celebracién del TLC con la China marcé un hito importante en la
relacion bilateral, faltaba “dar el salto” en la parte politica para lograr establecer
con dicho pais una relacién estratégica en este dambito.

Fue asi que, entre el 18 y el 21 de marzo de 2008, se produce la visita de Estado
del presidente Alan Garcia a la Republica Popular de China, en la cual cumpliria
diversas actividades; entre ellas, se suscribirian numerosos acuerdos y Garcia
firmaria una declaracién con su par chino, Hu Jintao, mediante la cual se
acordaria la historica asociacion estratégica entre ambos paises.

En efecto, la presencia de Garcia en la China no solo sirvié para sostener
importantes reuniones con las mas altas autoridades politicas chinas, como
el presidente Hu Jintao, el primer ministro Wen Jiabao, el presidente de la
Asamblea Popular Nacional Wu Bangguo y el jefe de la Oficina del Grupo Lider
del Consejo de Estado para el Desarrollo y Disminuciéon de la Pobreza Fan
Xiaojiang; sino también con los principales directivos de las mds importantes
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corporaciones chinas’, reuniones que permitieron dar a conocer la buena
marcha de la economia peruana y las oportunidades que para la China ofrecia el
Peru. Esto tuvo el objetivo de incrementar las relaciones econdmico-comerciales
y financieras entre ambos Estados, pero también la cooperacion e intercambio
cientifico y cultural, asi como la relacion en el ambito politico. Paralelamente,
se sostuvieron otras reuniones importantes entre los ministros de Relaciones
Exteriores, José Antonio Garcia Belaunde y Yang Jiechi; de Comercio, Mercedes
Ardoz y Chen Deming; de Energia y Minas, Juan Valdivia y Xu Shaoshi; de
Agricultura, Ismael Benavides y Sun Zhengcai; asi como entre los viceministros
de Pesqueria, Alfonso Miranda y Niu Dun.

De otro lado, la visita del presidente Garcia permitio la suscripcion de nueve
acuerdos: el “Tratado de asistencia judicial en materia civil y comercial”; el
“Convenio de cooperacion economica y técnica’, por el cual el Pert obtuvo una
donacién de 10 millones de yuanes (aproximadamente 1,4 millones de dolares);
el “Programa ejecutivo 2008-2011 del Convenio de intercambio cultural’; el
“Memorandum de entendimiento sobre la promocién de cooperaciéon en materia
de energia y mineria”; el “Memorandum de entendimiento de cooperacion sobre
medidas sanitarias y fitosanitarias”; el “Protocolo de requisitos fitosanitarios
para la exportacion de mangos del Pert a China”; el “Protocolo de requisitos
fitosanitarios para la exportacidn de peras del Pert a China”; el “Convenio y la
implementacion del Acuerdo de cooperacion entre la Television Central de China
y el Instituto de Radio y Television del Pertt”; ademas de las notas reversales sobre
la donacion financiera de 20 millones de yuanes para la adquisicion de autos a
ser utilizados en la reunion ministerial conjunta y en la reunion de lideres del
APEC, que se celebraria en noviembre de 2008. A todo esto se debe afadir la
suscripcion del acuerdo de cooperacion entre la Confederacidn de Instituciones
Empresariales Privadas del Peru (Confiep) y el Consejo Chino para la Promocion
del Comercio Internacional (CCPIT).

Si bien estos acuerdos dejaron sentado el hecho de que la relacion bilateral seria
en adelante mas completa e integral, fue la declaracion presidencial la que sin
duda tendria una importancia historica para ambos paises, pues en ella consta
el acuerdo de los dos presidentes de elevar la relacién -hasta ese momento
considerada en la categoria de asociacion de cooperacion integral- a la de
socios estratégicos, encargando a las cancillerias de ambos paises examinar los
temas, acciones y avances necesarios para materializar este acuerdo y dotarlo de

5 El presidente Alan Garcia sostuvo un desayuno de trabajo con representantes de mas de
setenta corporaciones chinas, entre las que se encontraban: (en el 4rea electrénica) Potevio
y Huawei; (en el 4rea de petréleo) Sinopec (China Petrochemical Corporation), Petrochina y
CNOOC (China National Offshore Oil Corporation); (en el drea minera) Shougang, Minmetals,
Chinalcoy Sinosteel; (en el drea de construcciones) China State Construction y China Guodian;
y finalmente (en el 4rea de turismo) China Travel Service.
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contenido, lo que finalmente se produjo el 19 de noviembre de 2008, cuando se
realizd la visita oficial del presidente de la Republica Popular de China Ju Hintao
a Lima, con motivo de la realizacion de la cumbre del APEC.

En efecto, en esta ocasion ambos jefes de Estado suscribieron en Lima la
“Declaraciéon de asociacion estratégica”, cuyo propdsito fue profundizar la
amistad tradicional entre ambos pueblos y fomentar la paz, la estabilidad
y la prosperidad de ellos. Esta asociacion tiene como base principios como la
confianza mutua, la igualdad y el beneficio mutuo, la ganancia compartida, la
cooperacion integral y el desarrollo compartido, los cuales se desprenden de
los “Cinco principios de coexistencia pacifica’, base de la politica exterior china
desde 1954°, recogidos en el “Documento sobre la politica exterior china hacia
América Latinay el Caribe de 2008™.

De otro lado, la asociacidn estratégica, segin la declaracion, se manifiesta en
cuatro aspectos:

A. Profundizar las relaciones politicas entre ambos paises: utilizando los
mecanismos de contacto de alto nivel ya existentes (mecanismo de
consultas politicas, comision mixta econdmica y comercial, comision mixta
cientifica y tecnoldgica, etc.); alentando y promoviendo los intercambios
entre dependencias gubernamentales, instituciones legislativas, partidos
politicos y estamentos de la sociedad civil; ampliando y perfeccionando los
mecanismos de cooperacién y didlogo entre ambos Estados; e impulsando
continuamente el desarrollo de relaciones de amistad de modo fluido, estable
e integral. Todo ello sobre la base del respeto a las normas y principios de
derecho internacional.

B. Ampliar la cooperacién econémica, sobre la base del beneficio reciproco y
la ganancia compartida y de acuerdo a las normas econémico-comerciales
internacionalmente vigentes. En este ambito, las partes se comprometen a

6 En 1954, la China firmo declaraciones conjuntas con la India y Birmania (hoy Myanmar) con
el fin de establecer principios basicos que orienten sus relaciones. Un afio después, en la
Conferencia de Bandung (Indonesia), el ex primer ministro chino Zhou Enlai presento los
llamados “Cinco principios de coexistencia pacifica” a la comunidad internacional -el respeto
mutuo de la soberania e integridad territorial, la no-agresién mutua, la no-injerencia en los
asuntos internos del otro, la igualdad y el beneficio mutuo, y la coexistencia pacifica-, como
parte de una politica alternativa a aquella que, en su parecer, solo presiona a asumir los llamados
“estandares occidentales”. Como sefiala Creutzfeldt (2014), en los tltimos veinticinco afios, la
China ha ido priorizando algunos principios que van mds de la mano con su nueva ubicacion
como potencia mundial.

7 Eneste documento de 2008, la China sefiala que tiene una vision estratégica sobre la relacion con
esta region, basada en una cooperacién integral cuyos fundamentos son la equidad, el beneficio
reciproco y el desarrollo comun, enmarcados dentro de sus cinco principios de coexistencia
pacifica (véase: Ministerio de Asuntos Exteriores de la Republica Popular de China 2008).
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estimular y promover el fortalecimiento de la cooperacion entre las empresas
de ambos paises, asi como a dar adecuada solucién a los problemas que
puedan surgir en el desarrollo de las relaciones econémico-comerciales.

C. Fomentar el intercambio en diversas areas para un mayor conocimiento y
cooperacion entre ambas sociedades, incentivando la integracion y el desarrollo
de sus pueblos para incrementar la amistad tradicional que los une.

D. Mantener estrechos lazos de cooperacion en el ambito multilateral,
coordinando posiciones en los temas internacionales y regionales que sean de
interés comun y colaborando en los organismos internacionales y regionales,
tales como el sistema de Naciones Unidas, la Organizaciéon Mundial del
Comercio (OMC), el APEC y el Foro de Cooperacion Asia del Este-América
Latina (Focalae).

Durante la visita del presidente Ju Hintao a Lima, en noviembre de 2008, también
se suscribié un importante numero de acuerdos, tales como: el “Memordandum
de entendimiento sobre cooperacion en salud”, celebrado por los ministerios
competentes; los protocolos de “Requisitos fitosanitarios para la exportaciéon
de citricos de China al Perta y del Pert a China”, suscritos por el Ministerio de
Agricultura del Perd y la Administracion General de Supervision de Calidad,
Inspeccion y Cuarentena de la Republica Popular de China; el “Acuerdo referente
a la cooperacidn y asistencia administrativa mutua en asuntos aduaneros”; el
“Convenio de cooperacion econdmicay técnica”; el canje de notas sobre donaciéon
de diez mil bicicletas chinas; el acta de entrega-recepcion de automoviles para
uso de las reuniones del APEC en el Pert; el “Memordandum de entendimiento
sobre cooperacion paralareduccion de la pobreza”, celebrado entre la Presidencia
del Consejo de Ministros del Pert y la Oficina del Grupo Lider de Alivio a la
Pobreza y Desarrollo de la Republica Popular de China; el “Acuerdo marco de
cooperacion entre el Banco de la Nacion del Peru y el Banco de Desarrollo de
China”; el “Acuerdo marco de inversion y financiamiento para el proyecto El
Galeno”, entre China Minmetal Corporation, Jiangxi Cooper Corporation, Banco
de Desarrollo de China y Banco de Crédito del Perti; y el acuerdo de cooperacion
entre las cortes supremas de justicia de ambos paises.

De esta manera, las visitas de Estado referidas permitieron alcanzar los
importantes objetivos de la politica exterior peruana de un relacionamiento
estratégico con la China y de un posicionamiento privilegiado en el Asia.

2.3 El altimo afo de gobierno de Alan Garcia

Solo para culminar este punto, se debe sefialar que en 2011, ultimo afio de
gobierno del presidente Alan Garcia, se siguieron suscribiendo otros acuerdos de
importancia, tales como: el “Primer protocolo complementario al convenio sobre
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asistencia militar”, celebrado entre los ministerios de Defensa de ambos paises
(14 de enero), por el cual el Pert recibié una donacién de vehiculos militares
por valor de 6 millones de yuanes; el “Memorandum de entendimiento para
la cooperacion y capacitacion en el campo de la proteccion y restauracion del
patrimonio cultural y el desarrollo museografico” (28 de abril); el “Memorandum
de entendimiento de cooperacion de la industria de defensa”, suscrito por el
ministerio de Defensa del Pertiy la Administracion Estatal de Ciencia, Tecnologia
e Industria para la Defensa Nacional de la Republica Popular de China (4 de
mayo); y el “Memordndum de entendimiento para la cooperacion”, entre la
Oficina Nacional de Auditoria de la Republica Popular de Chinay la Contraloria
General de la Republica del Pert (7 de julio).

3. Las relaciones bilaterales durante el gobierno de Ollanta
Humala (2011-2016)

El nuevo gobierno peruano, que asumid funciones el 28 de julio de 2011, continu6
con la politica de Estado favorable a una relacion privilegiada con la China, lo
que se materializé en importantes acuerdos, en la consolidacion de la asociacion
estratégica, en un incremento del comercio bilateral y de las inversiones, asi
como en la proyeccion de un relacionamiento tripartito China-Peru-Brasil.

3.1 Laasociacion estratégica integral

El presidente Ollanta Humala realizé una visita de Estado a la China entre el 6
y el 9 de abril de 2013, siendo recibido por el nuevo presidente Xi Jinping, quien
habia asumido el cargo el 14 de marzo de ese afio.

Durante esta visita, ambos presidentes suscribieron numerosos acuerdos
con el propdsito de intensificar el comercio y la cooperaciéon en agricultura,
infraestructura, mineria y desarrollo social. En este sentido, tenemos: el
“Memordndum de entendimiento para la promocién de pequefias y medianas
empresas’, destinado a la formacién de capacidades en creacion de redes de
produccion, distribucion e internacionalizacion de las exportaciones de las
pymes (pequeiiasy medianas empresas); el “Memorando de entendimiento sobre
cooperacion en el sector forestal”, destinado al ordenamiento de la producciony
manejo sustentable de los bosques; el “Protocolo de requisitos fitosanitarios para
la exportacidn de esparragos del Pert a China”, beneficiando a las poblaciones
rurales del sur peruano; el “Programa ejecutivo 2013-2018” del “Convenio de
intercambio cultural”; el “Convenio de cooperacidén econémica y técnica’, por el
cual el Pert recibiria una donacion de 40 millones de yuanes para actividades
de interés social; el intercambio de notas para realizar el estudio del “Proyecto
de centro de operaciones de emergencia nacional’, que permitiria prevenir y
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mitigar desastres; el “Convenio marco de cooperacidn interinstitucional entre
los archivos nacionales” de ambos paises para la transferencia de conocimientos
sobre metodologias y procedimientos de trabajo de archivos y material histérico;
el “Memorandum de entendimiento sobre la cooperacion internacional de
educacién’, con el proposito de identificar métodos de intercambio académico,
formacion de capacidades y ofrecimiento de becas; el “Memorandum de
entendimiento en el &mbito de la reduccion y alivio de desastres”, que permitiria
la transferencia de conocimientos y capacidades en materia de prevencion de
riesgos; y el “Memorandum de entendimiento sobre cooperacion para la lucha
contra la pobreza”. Asimismo, se firmd el “Memorandum de entendimiento sobre
cooperacion en el campo de la investigacion y desarrollo en materia de ciencia
y tecnologia agricolas”, con el propésito de establecer en el Pertt un centro de
investigacion agricola y de tecnologia aplicada que permita un mejoramiento en
la calidad de las semillas de los productos agricolas, en particular de los cereales
andinos, representando asi el primer centro de investigacion de este tipo a ser
implementado por la China en América Latina.

Adicionalmente, el presidente Humala -conjuntamente con el presidente de
México Enrique Peiia Nieto- fue invitado como orador principal en el Foro
Economico de Boao, el mayor encuentro empresarial del Asia, con presencia
de lideres politicos y destacados hombres de negocios. El hecho de que el afio
anterior habian sido invitadas las presidentas Dilma Rousseff del Brasil y Michelle
Bachelet de Chile refleja el interés particular de la China por estos cuatro paises
latinoamericanos, tres de ellos miembros del APEC y de la Alianza del Pacifico.

Complementariamente, esta visita de Estado comprendi6 la realizacion de
dos roadshows organizados por Prolnversién conjuntamente con la Embajada
del Pert en Beijing, en asociacidon con el CCPIT, el mas importante gremio
empresarial chino.

Lo mds importante de esta visita, sin embargo, fue la declaracion presidencial,
pues en ella se acordé nuevamente elevar el nivel de las relaciones diplomaticas
de la categoria de asociacion estratégica a la de asociacion estratégica integral?,
con lo cual la relacion no solo estaria cubierta en términos politicos, economicos

8 Esta asociacion estratégica integral va de la mano con lo expuesto en el primer parrafo de
la parte III (“Politica de China hacia América Latina y el Caribe”) del “Documento sobre la
politica de China hacia América Latina y el Caribe (Ministerio de Asuntos Exteriores de la
Republica Popular de China 2008): “El fortalecimiento de la unidad y cooperacion con los
numerosos paises en vias de desarrollo constituye la piedra angular de la politica exterior
independiente y de paz de la China. Enfocando las relaciones con América Latina y el Caribe
desde una altura estratégica, el Gobierno chino se esforzara por establecer y desarrollar con los
paises latinoamericanos y cariberios la asociacion de cooperacion ‘integral’ caracterizada por la
igualdad, el beneficio reciproco y el desarrollo compartido”.
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y de cooperacion, sino también por una politica social de “pueblo a pueblo™.
Precisamente, como parte de esta politica de acercamiento, se aprovecho la visita
presidencial para inaugurar un centro de estudios peruanos en la provincia china
de Hebei.

Respecto del cardcter integral de la asociacion estratégica entre el Pertuy la China,
debemos referir que en julio de 2014, a propdsito de la reunion de los Brics en el
Brasil, el presidente chino Xi Jinping manifesto su disposicion de fomentar con
América Latina una cooperacion estratégica integral basada en la formula “1+3+6”,
esto es: un plan de cooperacion, tres motores (comercio, inversion y finanzas) y
seis sectores (energia y recursos, construccion de infraestructuras, agricultura,
manufactura, innovacion cientifica y tecnoldgica, y tecnologias informaticas)
(Namihas 2015). Sin embargo, como puede observarse, la asociacion estratégica
integral con el Perti seria mds completa, en tanto implica cooperacion politica y
coordinacion en foros internacionales.

Posteriormente, con el proposito de dotar progresivamente de contenido a la
asociacion estratégica integral, el 12 de noviembre de 2014, luego de participar
en la XXII Cumbre de Lideres del APEC, se produjo la visita de trabajo del
presidente Ollanta Humala a la Reptiblica Popular de China, ocasion en la que se
suscribieron siete convenios bilaterales de cooperacién entre ambos gobiernos,
asi como acuerdos interinstitucionales®.

En este sentido, se celebraron: el “Convenio de cooperaciéon econdémica y técnica’,
por el cual se recibié una donacion de 70 millones de yuanes (11,5 millones de
ddlares aproximadamente) para financiar proyectos a ser acordados entre
ambos gobiernos; el intercambio de notas para realizar el “Proyecto del centro
de operaciones de emergencia nacional’, que incluye la construccion de este, asi
como la del centro de simulacién y sensibilizacién, con un drea construida total de
3.750 m?; y el intercambio de notas sobre donacion de un lote de sillas de ruedas.

Asimismo se suscribié el “Memorandum de entendimiento sobre cooperacion en
el &mbito de hidrocarburos” con los objetivos de: promover el desarrollo de los
proyectos de la empresa Sapet que opera en el Perti (lotes Xy 58, lote 57y lote 103)
mediante mayores inversiones y trabajos de exploracién y explotacion; ampliar
las operaciones de China National Petroleum Corporation en el Pert a través de

9 Véase el area III (cultural y social) de la parte IV (“Fortalecimiento de la cooperacion
omnidireccional entre China y América Latina y el Caribe”) del documento sobre la politica
de la China hacia América Latina y el Caribe (Ministerio de Asuntos Exteriores de la Republica
Popular de China 2008).

10 Cabe también resaltar que en dicha ocasion el mandatario peruano realiz6 una visita protocolar
al presidente de la Asamblea Popular Nacional, Zhang Dejiang, asi como también inauguro
el festival gastronomico “Los sabores y colores del Perd”, que congregd a un grupo selecto de
autoridades y directivos empresariales chinos.
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la concesion de nuevos lotes de exploracion y explotacion o de la asociacion con
otras empresas que operen en el Pert; cooperar en la aplicacion integral del gas
natural y en el estudio de proyectos de su procesamiento, fraccionamiento y/o
licuefaccion, asi como en el desarrollo de la industria petroquimica; cooperar
en el intercambio de informacién y capacitacion de personal; y participar en
servicios de ingenieria petrolera en el Pert. También se realizd el “Acuerdo
social de colaboracion para fortalecer la cooperacién en el sector minero”, por
el cual se busca promover el desarrollo de recursos minerales y el desempefio
economico y social del Pert a nivel local; materializar el apoyo de la empresa
China Minmetals a las instituciones educativas de diversos distritos de la
region Apurimac; finalmente, promover el avance de los proyectos mineros de
China Minmetals en el Perti, asi como su participacion en otras oportunidades
de inversion. Adicionalmente, se celebraron otros dos memorandums, cuya
trascendencia merece un tratamiento aparte mas adelante.

Dias después, el 21 de noviembre de 2014, se tuvo en Lima la visita del presidente
de la Asamblea Popular Nacional de la China, Zhang Dejiang, quien fue recibido
por el presidente del Perd, luego de inaugurar el Centro de la Amistad Peruano
China, cuyo propdsito es promover la realizacion de diversas actividades que
consoliden el conocimiento y la fraternidad entre ambos pueblos, con lo cual se
fortalece la dimension social de la asociacion estratégica integral.

Poraltimo, laimportancia que laasociacion estratégica integral tiene paraambos
paises quedo ratificada en mayo de 2015, cuando el primer ministro del Consejo
de Estado chino, Li Keqiang, visito oficialmente el Brasil y el Pert, ocasién en la
cual se suscribié un memordndum sobre el proyecto de interconexion ferroviaria
biocednica China-Peru-Brasil (que se desarrollard en el siguiente punto), el
mismo que se enmarca en la politica china llamada “3x3” (versidn actualizada de
la propuesta “1+3+6” del presidente chino Xi Jinping)".

Adicionalmente, durante la visita de Li Kegiang al Peru, se firmaron diez
acuerdos de cooperacion en diversas materias tales como: exploracién y uso del
espacio exterior, inversidn industrial, cooperacion econdmicay técnica, creacion
de un laboratorio de evolucion moleculary desarrollo del sector energético.

u El planteamiento “3x3” consiste en:
“Primero, construir conjuntamente tres canales (de logistica, electricidad e informacion) para
lograr la interconexién continental de América del Sur.
Segundo, lograr la interaccién favorable entre las tres partes (empresas, sociedad y gobierno)
segun la ley del mercado.
Tercero, ampliar los tres canales de financiamiento (fondos, créditos y seguros) en los proyectos
de cooperacion” (para mayor informacion, véase: Ministerio de Asuntos Exteriores de la
Republica Popular China 2015).
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3.2 El proyecto de conexidon ferroviaria bioceanica Brasil-
Peru-China

En la visita de trabajo del presidente Humala a la China, en noviembre de 2014, y
en atencion a la necesidad de lograr la interconexidn continental de América del
Sur y de ampliar los canales de financiamiento, se celebrd el “Memorandum de
entendimiento entre el Ministerio de Transporte de la Republica Federativa del
Brasil, la Comisién Nacional de Desarrollo y Reforma de la Republica Popular
de China y el Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Pert” para la
creacion del grupo de trabajo trilateral para una conexion ferroviaria biocednica
Pert-Brasil.

Las tareas de este grupo serian: definir el alcance, componentes, puestos de
control y fechas limite acerca del desarrollo de los estudios basicos; supervisar
los estudios de factibilidad técnica, econdmica, ambiental y social del ferrocarril;
intercambiar informacion sobre marco legal, datos geograficos y geoldgicos
y politicas apropiadas gubernamentales de las dreas apropiadas; identificar
recursos financieros no reembolsables para los estudios de conexidn; y llevar a
cabo investigaciones y esquemas de cooperacion mas eficientes para los estudios
basicos; entre otras tareas que fueren pertinentes.

Posteriormente, se suscribié —el 19 de mayo de 2015 en Brasiliay tres dias después
en Lima- un nuevo memordndum entre estos tres paises con el objetivo de dar
inicio a los estudios de viabilidad para la interconexion ferroviaria bioceanica
que, en principio, conectaria el puerto de Bayévar en Piura con el puerto de Acu
en Rio de Janeiro, para finalmente llegar al puerto chino de la ciudad de Tianjin
—una de las mas pobladas de ese pais-, que ocupa el puesto 10 en puertos a nivel
mundial®. El costo aproximado de esta obra es de 10 mil millones de ddlares, de
los cuales 4 mil millones se invertiran en el Pertt (Namihas 2015).

Si bien la importancia de materializar este proyecto serd objeto de tratamiento en
ensayos siguientes de esta obra, baste sefialar que el mismo significara conectar
los mercados asidticos y sudamericanos, mas especificamente a la segunda y a
la sexta economias del mundo, a través del Pert, con todas las consecuencias
politicas, estratégicas y econdmicas que ello implica.

3.3 El mecanismo de didlogo estratégico sobre cooperacion
econdmica
Durante la ya mencionada visita de trabajo presidencial del 12 de noviembre

de 2014, los mandatarios del Pert y la China celebraron el “Memorandum de
entendimiento para el establecimiento de un mecanismo de didlogo estratégico

12 Se debe precisar que la ruta definitiva del tren atn se encuentra en fase de estudio.



Las relaciones bilaterales entre el Perti y la Reptiblica Popular de China (2006-2016) 51

sobre cooperacion econdémica’, lo que resulta especialmente importante en tanto
permitird lograr una mayor eficacia en las tareas de coordinacion y cooperacion
multisectorial en materia econdémica, en los ambitos de comercio, energia
y minas, infraestructura y agricultura, con el propdsito de obtener ventajas
complementarias, desarrollar proyectos de beneficio mutuo y favorecer el
desarrollo econémico y social comun.

En el &mbito de este mecanismo, se acordo colaborar en:

A. El intercambio de informacion entre las agencias gubernamentales de ambos
paises sobre politicas econdmicas, incluyendo estrategias de desarrollo
y planes, regulaciones, buenas practicas, situacion econdmica, politicas
macroecondmicas, infraestructura, tecnologia, etc.

B. El intercambio de opinidn en temas relativos a inversiones.

C. La promocion de la cooperacion industrial a fin de desarrollar una cadena
industrial y mayor valor agregado, guiando y facilitando que las empresas de
los dos paises expandan la cooperacion economica y técnica, asi como para
identificar e implementar proyectos prioritarios de manera expeditiva en
sectores como mineria, energia, manufactura y agricultura, entre otros.

D. La promocion de la cooperacion en infraestructura en las areas de transporte,
telecomunicaciones, tecnologias de informacidn y la comunicacion, energia,
aguay alcantarillado, entre otras.

E. El uso pleno de las complementariedades de ambos paises, poniendo en
marcha sus ventajas comparativas.

Por ultimo, con ocasion de la visita del primer ministro chino a Lima, Li Kegiang,
el 23 de mayo de 2015, se celebro la “I Reunion del mecanismo de didlogo
estratégico sobre cooperacidon econdmica’, adoptandose una vision estratégica
de la cooperacion bilateral en todos los campos.

3.4 El comercio bilateral

A pesar de la entrada en vigencia del TLC, el comercio bilateral no se incremento
durante este periodo como se esperaba, en mucho como consecuencia de la
estrategia empleada por el gobierno chino para enfrentar la crisis que sufriera en
2007-2008 -reorientando su economia hacia su mercado interno (Dussel 2013:
60)-, asi como por la fuerte baja en el precio de los minerales y de las materias
primas que el Pert exporta a dicho pais.

Asi, entre 2011 y 2015, el intercambio comercial bilateral creci6 en 20,1%, debido
principalmente al aumento de las importaciones chinas llegadas al Peru (36,1%)
y a pesar del bajo crecimiento de las exportaciones (5,5%) (ver el cuadro 3).
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Cuadro 3. Intercambio comercial Peru-China, 2011-2015 (en millones de ddlares)

2011 2012 2013 2014 2015
Exportacion (FOB) 6.957 7.841 7.354 7.043 7.338
Importacién (FOB) 6.366 7.815 8.414 8.918 8.661
Intercambio 13.323 15.656 15.768 15.961 15.999
Balanza comercial 591 26 - 1.060 -1.875 -1.323

Fuente: ADEX Data Base; elaboracién propia.

Como se puede apreciar en el grafico 2, fue en 2012 que las importaciones
sobrepasaron a las exportaciones por primera vez, situacion que continuaria
hasta 2015, aunque registrando una pequeiia caida en este afio.

Grafico 2. Intercambio comercial Pera-China, 2011-2015 (en millones de dolares)
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Fuente: Sunat; elaboracién propia.

Esto también se ve reflejado en la evolucion que ha tenido el nimero de empresas
importadoras desde la China, las cuales crecieron de 4.926 en 2004 a 18.154 en
2014, es decir, en 268,5%); mientras que las empresas exportadoras a la China lo
hicieron de 264 en 2004 a 536 en 2014, un crecimiento de 103% (ver el grafico 3).

El cambio en los indicadores comerciales se tradujo en la balanza comercial, que
durante todo el periodo fue decreciendo para el Peru. Si bien esta se inici6 en
positivo, en 2013 paso a ser definitivamente negativa, registrando el punto mas
bajo en 2014 (ver el grafico 4).
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Grafico 3. Evolucion del ntimero de empresas importadoras desde la China y
exportadoras a la China, desde el Perq, 2004-2014
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Fuente: Sunat-Aduanas y Capechi; elaboracion propia.

Grafico 4. Balanza comercial Perti-China, 2011-2015 (en millones de dolares)
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Fuente: ADEX Data Base; elaboracién propia.

De otro lado, en 2012, la China se convertiria en el primer socio comercial del
Pert, desplazando a Estados Unidos de América, aunque perderia esa ubicacion
en 2013; sin embargo, la recuper6 el afio siguiente y en 2015. Este cambio se
vislumbraba desde 2007, cuando el comercio entre el Pert y Estados Unidos
de América empez6 su descenso, a diferencia del comercio con la China, que
comenzd en ese mismo afio un ascenso sostenido (ver el grafico 5).
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Grafico 5. Comparacion entre el intercambio comercial Peru-China y Peru-
Estados Unidos de América, 2010-2014 (en millones de dolares)
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Fuente: ADEX Data Base; elaboracién propia.

Se debe precisar que, mas alla de estas cifras, el comercio bilateral sigue teniendo
ala fecha las mismas caracteristicas que antes de la entrada en vigor del TLC, esto
es, un comercio poco diversificado y de tipo interindustrial. Sobre lo primero,
las exportaciones peruanas contintan concentradas en cinco productos (cobre,
plomo, zing, hierroy harina de pescado). Sobre lo segundo, dichas exportaciones
estan conformadas en 95% por el sector tradicional y solo 5% corresponde
al no tradicional (mientras que en el caso de las exportaciones de la China,
por el contrario, se trata de bienes de capital y de consumo) (Fairlie 2015: 72-
74). Sin embargo, como se aprecia en el grafico 6, las exportaciones peruanas
tradicionales aumentaron de 1.173,16 millones de ddlares en 2004 a 6.554,77
millones de doélares en 2014, esto es, en 459%; mientras que las exportaciones
no tradicionales lo hicieron en 662%, al haberse incrementado de 62,12 millones
de dolares en 2004 a 473,50 millones de ddlares en 2014. Si bien en este segundo
caso el monto final es reducido, indica una importante tendencia de crecimiento
en exportaciones peruanas con mayor valor agregado hacia la China.

El reto entonces es cdmo desarrollar un comercio con mayor valor agregado y
que permita una diversificacion productiva y exportadora (Fairlie 2015: 77). En
este sentido, se espera que la construccidn de la via ferroviaria entre el Pert y el
Brasil suponga un aumento de las exportaciones peruanas no tradicionales, las
cuales tendran en el mercado chino una enorme posibilidad de expandirse a gran
escala. De esta manera —como lo han sefialado las mds altas autoridades chinas-,
se podra impulsar un nuevo tipo de industrializacion en el Pertt (Namihas 2015).
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Grafico 6. Evolucion de las exportaciones tradicionales y no tradicionales a la
China, desde el Pert, 2004-2014 (en millones de dolares)
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Fuente: Capechi (2015; tomado de Sunat).

3.5 Inversiones de la China en el Peru

En abril de 2015, se calculaba que, en el altimo quinquenio, la inversion china en
el Pert ascendia a 18 mil millones de ddlares (Quispe 2015), siendo 2014 el afio de
mayor impulso de esta.

Sin embargo, es una inversion poco diversificada, concentrandose en el ambito
minero (hierro y cobre), con empresas como Shougang Hierro Perti, Minera
Chinalco Peru S. A. (subsidiaria de Aluminum Corporation of China [Chinalco]),
Mineria Shouxin Perty Jinzhao Mining Peru (filial del grupo chino Zibohongda);
y, en el dmbito financiero, con empresas como ICBC Peru Bank S. A. (Industrial
and Commercial Bank of China).

De otro lado, resulta importante destacar algunas operaciones de inversion
china en el Pert. La primera de ellas es la realizada en agosto de 2014, por un
conglomerado chino® que adquirié el proyecto cuprifero Las Bambas, en
Apurimac, de la empresa suiza Glenclore Xstrata, por poco mas de 7 mil millones

de dolares. Con esta compra, las empresas chinas lograron el control del 33%
del sector minero en el Peru. Para 2016, se ha previsto que esta mina produzca
entre 250.000 y 300.000 toneladas de cobre y asi se convierta en la tercera mas
importante del mundo®.

En relacion al comportamiento de las empresas mineras chinas en el Peru,
es pertinente indicar que mientras algunas de ellas han tenido problemas en

13 El conglomerado estd compuesto por MMG Limited (subsidiaria de China Minmetals), Guoxin
International Investment y Citic Metal.

14 Véase: El Comercio (2014a); RT (2014).

15 Véase: Gestion (2016).
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materia ambiental, laboral y tributaria, otras mds bien han desarrollado una
presencia armoniosa en el Pert en estos tres aspectos, entendiéndose con las
comunidades locales (Fairlie 2013, 2015: 73-75 y 77). Todo esto nos indica que no
existe un patrén de conducta de las empresas chinas dedicadas a la mineria en
este pais, aunque si se puede sefialar como caracteristicas comunes “su relacion
con el Estado chino, su menor experiencia con sindicatos y medios, y su escaso

r”»

conocimiento del Pert”” (Sanborn 2014).

La segunda operacién a destacar se encuentra en el ambito petrolero y es la
referida a la compra de los activos de la compaiiia brasilefia Petrobras Energia
Pert por 2.600 millones de ddlares, por parte de la Corporacion Nacional de
Petréleos de China (CNPC), que incluye el lote X en Piura, el lote 58 en el Cusco
y el 46,16% que tenia Petrobras en el lote 57, operado por Repsol®.

En el campo financiero, sin duda alguna la operacion mas importante fue el
inicio de actividades en el Perd, el 5 de febrero de 2014, del ICBC -el banco mas
grande del mundo en cuanto a capitalizaciones bursatiles se refiere-. Si bien el
ICBC tiene oficinas en el Brasil y la Argentina, la sucursal peruana es la primera
en el lado del Pacifico sudamericano. Por otro lado, teniendo en cuenta que
solo el 35% de la produccion peruana es financiada por el sistema financiero,
el ingreso de este banco al pais representa una posibilidad para ese 65% que no
posee financiamiento (Gestién 2014; Perti21 2014).

Finalmente, otra gran operacion de inversion que llamo particularmente la
atencidn, esta vez hecha en el sector pesquero por China Fishery Group, fue la
compra por 809 millones de ddlares de las acciones que le dieron el control de
Copeinca, principal empresa productora de harina de pescado en el Pert. Se debe
recordar que este pais andino genera ingresos superiores a los 1.800 millones de
dolares americanos en la exportacion de este producto fundamentalmente a la
Chinay Europa”.

Sin embargo, dos afios después, las consecuencias de esta compra no han
resultado positivas para la empresa china, no solo por el incumplimiento del
pago del endeudamiento que efectuara para esta compra (con HSBC), sino por
los afios complicados de pesca debido al calentamiento del mar. Todo ello genero
que la matriz de China Fishery, Pacific Andes International Holdings (PAIH),
se haya visto obligada a poner en venta todas sus acciones en el Pert por 1.700
millones de dolares. No obstante, las posibilidades de que se mantenga en poder
de inversores chinos no parecen muy lejanas, dado que un posible comprador es
el fondo de inversion chino Fosun®.

16 Véase: El Comercio (2014b).

17 Véase: RPP (2013); El Comercio (2016a); Semana Econémica (2016).

18 Véase: RPP (2013); El Comercio (2016ay 2016b); Semana Econémica (2016).
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4. Recomendaciones

De todo lo expuesto en este capitulo, queda claro que en los tltimos diez afios
la relacion entre el Perti y la China se ha consolidado a pasos agigantados,
alcanzando el nivel de socios estratégicos integrales, con una proyeccion de
niveles insospechados.

Definitivamente, la opcion tomada por el Pert de tener una politica exterior
y comercial abierta al mundo y diversificada resulta altamente positiva para el
pais, en tanto le permite obtener mayores beneficios y reducir los riesgos de
depender de un solo socio o bloque. En esta linea se inscribe nuestra relacién con
la China. Sin embargo, es también preciso reconocer las diferencias (democracia
y derechos humanos) y mantener un relacionamiento que no nos distancie de
nuestros socios naturales, como lo son Estados Unidos de Américay Europa.

En esta linea, creemos importante formular las siguientes recomendaciones para
continuar consolidando la relaciéon con la China:

A. Habiéndose aprobadoen la pentltima Cumbre de Lideres del APEC, celebrada
en México en 2014, la hoja de ruta para la celebracion del “Acuerdo de libre
comercio del Asia-Pacifico”, y siendo el Peru el anfitrion de la misma cumbre
en noviembre de 2016, este pais debe mostrar su liderazgo para impulsar los
mayores avances en dicha reunion.

B. En esa misma ocasion, y ante la asistencia del presidente chino, se celebrara
el XLV aniversario del establecimiento de relaciones diplomaticas entre
ambos paises, lo que constituye una excelente oportunidad para consolidar la
asociacion estratégica integral, dotandola de mayor contenido.

C. En este sentido, se debe trabajar para: concretar inversiones chinas en el
ambito industrial; favorecer el incremento del intercambio econdémico y
resolver las diferencias en materia comercial; materializar los proyectos
existentes en el ambito energético y minero; reforzar la complementacion
industrial en cadenas productivas; promover la integraciéon tecnoldgica;
promover y facilitar el turismo; mejorar la conectividad aérea; avanzar en
los estudios para la materializacion del ferrocarril biocednico; y estrechar la
cooperacion en materia de investigacion cientifica y educacion; entre otras
acciones.
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La Ferrovia Transcontinental
Brasil-Peru: contexto, efectos
econdmicos y geopolitica

Sebastien Adins

U J

En el afio 2014 se lanzaron dos megaproyectos que tienen como objetivo la
interconexién entre el Pert y Brasil mediante una linea férrea: la Ferrovia
Transcontinental Brasil-Pert (Fetab) desde Porto do Agu hasta Bayovar y el
Corredor Ferroviario Biocednico Central (CFBC), que iria de Santos al puerto
de Ilo. Si bien haremos algunas referencias puntuales a la segunda propuesta,
el presente aporte se concentrard en el tema de la Fetab. En un primer acapite,
se tratara de reconstruir el contexto en el cual ha emergido dicha iniciativa, al
analizar las relaciones actuales entre los dos participantes sudamericanos, el
Pert y Brasil, respectivamente, y la Republica Popular China (RPC). Ademas, se
evaluard cual es el estado de la infraestructura fisica en general y de la ferroviaria
en particular, tanto a nivel del Perd como de la subregién sudamericana. Por
ultimo, se bosquejara el origen del proyecto de la Fetab. Luego, en la segunda
seccidn, analizaremos los principales efectos econdmicos de la construccion de la
ferrovia, particularmente para Brasil y el Perti; ademas, si al momento de escribir
esta contribucion auin no estaban publicados los estudios preliminares oficiales,
realizaremos un repaso critico de los principales argumentos a favor y en contra,
tal como estos se han venido reflejando en los medios de comunicacion. El tercer
apartado evaluara el grado de transcendencia geopolitica del proyecto, primero
a nivel del tridngulo China-Estados Unidos-América Latina y luego desde una
perspectiva sudamericana. Concluiremos el presente capitulo con algunas
reflexiones y recomendaciones.

1. Contexto y origenes del proyecto Fetab

A. El trasfondo: la relacion actual RPC-América Latina y la
“diplomacia ferroviaria china”

Como es de amplio conocimiento, las relaciones entre la RPC y América Latina
han pasado por una verdadera transformacién en los ultimos tres lustros. Asi,
solo entre 2000 y 2013, el comercio sino-latinoamericano de bienes se multiplicd
por veintidos. En cuanto a las exportaciones hacia la RPC entre 2000 y 2014,
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pasaron de 1% a 9% de las exportaciones totales de la region, convirtiendo al
gigante asiatico en el tercer destino del mundo para los envios latinoamericanos.
En cuanto a las importaciones desde la RPC, pasaron de 2% a 16% en el mismo
periodo, al reemplazar a la Union Europea (UE) como segundo principal origen
de las mismas. En conjunto, en 2014, la RPC y la UE tuvieron casi una misma
participacion en el comercio con la regién, con respectivamente 12,4% y 12,5%
del total mundial (Cepal 2015: 37). Sin embargo, el efecto de dicho aumento en el
comercio con China ha sido muy dispar en la region: mientras que la mayor parte
de economias sudamericanas han podido mantener un equilibrio en su balanza
comercial con la economia asiatica, al menos mientras duraba el “superciclo”
de los commodities desde 2002 hasta 2012', las economias centroamericanas,
caribefas y la mexicana han exhibido un creciente déficit con la RPC durante
todo este periodo. Ademas, solo cinco productos, todos primarios, representaron
el 75% del valor de los envios regionales en el afio 2013, una principal evidencia
de la reprimarizacién del comercio.

También en el campo de las inversiones chinas en la region se ha visto un
aumento notable, aunque recién a partir de 2010, con un flujo promedio anual
de unos 10 mil millones de ddlares, una cifra que representa entre 5% y 6%
del flujo total de inversiones extranjeras directas hacia la regién® También en
este terreno, fueron los paises sudamericanos los principales receptores: solo
Brasil (con 56%), el Pert (16%) y Argentina (15%) concentraron el 87% de las
inversiones chinas en la region entre 2010 y 2013 (Cepal 2015: 61)3. Ademads,
el 90% de dichas inversiones se dirigio a la extracciéon de hidrocarburos y la
mineria, ambos sectores altamente sensibles a los conflictos socioambientales a
raiz de la combinacion de una gobernanza inadecuada de los recursos naturales
en la region y un récord cuestionable de varias empresas chinas respecto a la
proteccion del medio ambiente y su trato hacia las poblaciones locales.

Mas alla del comercioy las inversiones, la RPC, mediante el China Development
Bank y el Export-Import Bank, se ha convertido en el principal facilitador de
préstamos en la region. Mientras que entre 2005 y 2015 estas dos instituciones
financieras prestaron un equivalente a 125 mil millones de dolares a los paises
latinoamericanos, los catorce préstamos aprobados en el ultimo afio suman
29,1 mil millones de délares, superando con este niimero el valor de los créditos

1 En el afio 2014, apenas tres paises sudamericanos habian mantenido un superavit comercial
con la RPC: Chile, Brasil y Venezuela. Mientras tanto, el Perd, por ejemplo, acumulé un déficit
con dicho pais por un valor de mas de 1.400 millones de délares (Cepal 2015: 42).

2 Tal como reconoce la propia Cepal en su reporte de 2015, resulta complicado capturar la real
magnitud de las inversiones de la RPC en América Latina por la costumbre de numerosas
empresas chinas de canalizar sus inversiones a través de terceros paises (principalmente las
islas Caimdn y Virgenes Britdnicas).

3 Calculo propio basado en Cepal (2015: 61).
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conjuntosotorgadosporel BancoMundial yel Banco Interamericanode Desarrollo
(BID) (China-Latin America Finance Database)+. También a nivel diplomadtico, se
ha visto un fortalecimiento de las relaciones sino-latinoamericanas, sobre todo
luego de la visita oficial en el afio 2004 del presidente Hu Jintao alaregion. En este
contexto, se han establecido diferentes foros entre la RPC y bloques regionales,
tales como el Didlogo China-Mercosur, el Mecanismo de Consulta China-
Comunidad Andina, el Foro de Cooperaciéon Econémica y Comercial China-
Caribe y el foro China-Celac’ (véase mas adelante, pagina 66). China ademas
figura como observadoren la Organizacion de Estados Americanos (OEA), el BID,
la Comisiéon Econdmica para América Latina y el Caribe (Cepal), la Asociacion
Latinoamericana de Integracion (Aladi) y el Parlamento Latinoamericano
(Parlatino). Finalmente, la RPC ha suscrito una serie de acuerdos, siendo los
mas importantes: los cinco acuerdos de asociacion estratégica comprensiva con
Brasil (2012), México (2013), el Perti (2013), Argentina (2014) y Venezuela (2014)¢,
asi como los tratados de libre comercio (TLC) que suscribié con Chile (vigente
desde 2006), el Perti (2010) y Costa Rica (2011)”.

En cuanto a la relacién bilateral entre la RPC y Brasil, tres principales eventos
han marcado su dindmica de profundizacion hasta la actualidad: la firma de
un acuerdo de asociacién comprensiva en 1993; la instauracion en 2004 de un
“didlogo estratégico de alto nivel” para tratar temas bilaterales, regionales y
globales?; y el acuerdo de asociacion estratégica comprensiva de 2012. Ambos
paises también participan de manera muy activa en diferentes organismos del
tipo Sur-Sur, como el G2o de paises en desarrollo, formado en el marco de la
Ronda de Doha en la OMC (Organizacion Mundial de Comercio) el foro de los
Brics y el grupo Basic sobre cooperacion en el tema de cambio climatico, entre
otros. Ademads, Brasil es el inico miembro latinoamericano del Banco Asidtico de
Inversién en Infraestructura, creado en 2014 como un nuevo banco multilateral
de desarrollo con la participacion de 57 paises, y del Nuevo Banco de Desarrollo,
una institucion financiera que se cre6 entre los cinco Brics.

4 Solo en el afio 2010, el valor total de préstamos aprobados fue mayor: 35,6 mil millones de
dolares. Para el periodo 2005-2015, los principales paises beneficiados fueron: Venezuela (65
mil millones), Brasil (21,8 mil millones), Argentina (15,3 mil millones) y Ecuador (15,2 mil
millones), mientras que el Perti recién figura en el puesto 13 de la regién, con un solo préstamo
por un monto de 50 millones de délares. La mayoria de dichos préstamos tienen garantias en
recursos naturales.

Comunidad de Estados Latinoamericanosy Caribefios.

(9]

6 En cuanto a los acuerdos que la RPC ha firmado con paises de la regidn, existen tres tipos:
las asociaciones estratégicas, las asociaciones comprensivas y las asociaciones estratégicas
comprensivas, en este orden. Con el Perd, por ejemplo, se firmo una asociacion estratégica en
2004, una asociacion comprensiva en 2008 y la asociacion estratégica comprensiva en 2013.

7 En 2015 se anuncio que estd en consideracion la negociaciéon de un TLC China-Colombia.

8 Antes de Brasil, solo India conté con un mecanismo similar al momento de la suscripcidn.
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Desde 2009, la RPC constituye el principal socio comercial de Brasil, luego de
haber mostrado un crecimiento de casi 3.300% en las exportaciones entre 2000
y 2015 (con un valor para este tltimo afio de mas de 35 mil millones de d6lares) y
de mads de 2.500% en el mismo periodo a nivel de las importaciones desde China
(en 2015 alcanzaron un valor de casi 31 mil millones de dolares) (MDIC 2016). No
obstante, estas cifras reflejan la misma tendencia que la existente a nivel de la
region: un perfil exportador crecientemente basado en las materias primas. Asi,
mientras en 2003 el 50% de las exportaciones brasilefias hacia el mercado chino
eran productos bésicos, esta cifra aument6 a mas de 80% en 2015 (MDIC 2016).
De manera ilustrativa, para el primer semestre de 2016, la soya representé el 43%
del total de exportaciones brasilefias hacia China; el hierro, 14%; y el petrdleo,
9% (MDIC 2016). Mientras tanto, en el afio 2015, 97% de las importaciones en
Brasil provenientes de China eran manufacturas. En comparacion, en el mismo
afio, el porcentaje de materias primas en las exportaciones brasilefias hacia la UE
alcanzo 48% y hacia Estados Unidos tan solo 18%?.

Por un lado, la creciente participacion de China en las exportaciones brasilefias ha
mitigado los efectos negativos de la crisis financiera de 2008, por otro, existe una
profunda preocupacion en Brasil sobre la desindustrializacion de su economia, mas
auncuandolaRPC, principalmentea partirdesu ingresoala OMCen 2001, también
compite con productos brasilefios en terceros mercados, tanto en América Latina
como en otros continentes®. La protesta en 2004 de la Federacion de Industrias
del estado de San Pablo (Fiesp) contra el otorgamiento por el entonces gobierno
de Lula a China del estatus de “economia de mercado’, constituye una muestra
de dicha postura. Asi también, la siguiente afirmacién de Marcio Pochmann, el
presidente del renombrado Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada: “A dindmica
com a China se assemelha muito a experiéncia hegemonica da Inglaterra, que em
determinado momento controlou a produ¢do de bens manufaturados e importou
apenas bens primarios” (Instituto Humanitas Unisinos y Adital 2011). De modo
paralelo, la mayor parte de las inversiones chinas en Brasil se ubica en los sectores
extractivos, aunque desde 2010 se ha visto la llegada de las primeras inversiones
importantes en otros sectores, como el automotriz.

Tal como se indicd lineas arriba, el Pert es el tnico pais de la region que cuenta
con un TLC y una asociacion estratégica comprensiva —que no solo contempla

9 Segun célculos propios basados en cifras del MDIC.

10 A raiz del ingreso de la RPC a la OMC, se le otorg6 el estatus de “naciéon mas favorecida” Si
bien algunos paises latinoamericanos insistieron en la toma de medidas restrictivas hacia las
importaciones chinas, la membresia de la OMC -mads el acuerdo de 2005 sobre la eliminacion
de cuotas para textiles y prendas- constituyé un punto de quiebre para el acceso de China a
los mercados de la region. De la misma manera, se vio un creciente impacto negativo en las
exportaciones latinoamericanas hacia terceros mercados, tanto los desarrollados, como los en
via de desarrollo (Jenkins 2010: 42).
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la relacion comercial, sino también otros sectores, como el politico, cultural,
educativo y social-. Ademads, la economia peruana figura como cuarta fuente
de exportaciones hacia China, después de Brasil, Chile y Venezuela. Entre los
principales productos peruanos exportados hacia la RPC, encontramos el cobre
(61%), la harina de pescado (12%), el zinc (6%), el plomo (5%), el hierro (5%) y la
plata (4%) (Siicex-Promperu). Es decir, los seis productos mas exportados hacia
China, en su conjunto casi 93% del total, constituyen materias primas. A nivel
de inversiones, el Perti conforma la segunda economia receptora de inversiones
chinas en la regién, después de Brasil. Segtin la embajada china en Lima, en
octubre de 2015 ya alrededor de 170 empresas chinas habian establecido una
sucursal en territorio peruano, alcanzando asi un monto de inversiones de 14 mil
millones de ddlares (La Reptblica 2015). Entre los proyectos de inversion mads
destacados de los ultimos afios, mencionamos el minero de Toromocho (una
mina de cobre y molibdeno), la compra de la mina de cobre de Las Bambas y la
de las acciones de Petrobras en el Perd, principalmente las ubicadas en Cusco
(el lote 58 y una parte del lote 57 de Camisea) y Piura. De esta manera, segin
estimaciones de la Camara de Comercio Pert-China, el 33% de la producciéon
de cobre en el Pert ya estaria en manos de empresas chinas (Cruz Cuevas 2014).
Cabe mencionar que uno de los principales motivos del Pertt -y de la misma
manera, unos afos antes, de Chile- para firmar un TLC con el gigante asidtico fue
precisamente impulsar las exportaciones no tradicionales y atraer inversiones
chinas en sectores no extractivos (Wise 2012: 166-167). Sin embargo, y salvo casos
excepcionales recientes, después de seis afos de la firma del tratado atiin no se ha
visto mayores cambios en este sentido.

Por lo descrito, tanto el Pertt como Brasil representan principales fuentes de
commodities para el mercado chino. Si la creciente interdependencia comercial
de ambas economias con China ha sido muy positiva en términos de acumulacion
de reservas internacionales, existe una percepcion generalizada en América
Latina de que ese pais ha sido el principal responsable de la desindustrializacion
de la region. Ademas, si la demanda china por materias primas ha mantenido
un mismo nivel (en términos de volumenes), a raiz del fin del superciclo de
commodities los exportadores de dichos productos ahora reciben precios
inferiores a los niveles que tenian antes de 2012. Por otro lado, a nivel interno,
con lallegada de la quinta generacién de dirigentes del Partido Comunista Chino
(PCC)", se ha visto un cambio en el paradigma econémico, con mayor énfasis en
el consumo nacional y la innovacion tecnolodgica. Con ello, las autoridades bajo
el liderazgo de Xi Jinping tratan de corregir algunos de los efectos nefastos del
anterior modelo de crecimiento, principalmente basado en la exportacion de

1 La “quinta generacion” refiere al liderazgo politico que surgi6 en la RPC durante el decimoctavo
Congreso del PCC en 2012, cuando Xi Jinping fue nombrado como el nuevo secretario general
del partido y Li Kegiang como el nuevo premier.
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bienes y en tasas de inversién muy elevadas (alrededor del 50% del producto
bruto interno [PBI]), entre ellos: la sobreproduccion, el deterioro del medio
ambiente y un incremento de la desigualdad interna. Fue precisamente en este
contexto que Xi estrend su nueva estrategia hacia América Latina, llamada
Marco de Cooperacidn 1+3+6 —en realidad una actualizacion del “libro blanco”
Politica de China hacia América Latina y el Caribe, de 2008, donde por primera
vez y de manera oficial Beijing formul6 sus intereses y prioridades en la region-.

Segtn la nueva estrategia, existe un plan principal, el “Plan de cooperacion
China-Celac (2015-2019)” (Celac-Chinass. f.), con tres motores de cooperacidn (el
comercio, las inversiones y la cooperacidn financiera) en seis diferentes sectores
considerados prioritarios: energia y recursos, infraestructura, agricultura,
manufacturas, ciencia y tecnologia y tecnologia de informacion. En cuanto al
comercio y las inversiones en ambos sentidos, el plan de cooperacién menciona
explicitamente las metas de 500 mil millones de ddlares y 250 mil millones de
ddlares, respectivamente, para los proximos diez afios (Celac-China s. f.). En
diferentes partes del documento, resalta el énfasis puesto en las areas de alta
tecnologia, la industrializacion de productos de valor agregado y, en general, la
cooperacion “en beneficio mutuo”. Por otro lado, se sugiere el establecimiento
en el futuro de diferentes foros especificos de cooperacion entre la region y la
RPC, siendo los mas destacables: un foro sobre infraestructura, uno sobre
energia y mineria y otro sobre desarrollo y cooperacidn industrial. Finalmente,
en lo que concierne el financiamiento de los proyectos, el plan refiere al Fondo
de Cooperacion China-ALC? -oficialmente en operacidn desde enero de 2016,
con una escala de 10 mil millones de doélares—, al Crédito Especial para la
Infraestructura China-ALC y al Fondo de Cooperacién en Capacidad Productiva
entre China y América Latina (también con una escala inicial de 10 mil millones
de dolares).

En esta linea, durante su visita al Pert en mayo de 2015, el premier chino Li
Kegiang manifestd su disposicion a aumentar la importaciéon de productos
peruanos con mayor valor agregado, como los agricolas y pesqueros, asi como
a promover nuevas inversiones en los sectores de transporte, electricidad,
manufactura de equipamientos, petroquimica, metalurgia y procesamiento de
productos agricolas, forestales y acudticos, entre otras (Li 2015). La inauguracion
del Didlogo Estratégico sobre Cooperacion Econémica entre el Perd y China,
acordado en noviembre de 2014 y convocado por primera vez en mayo de 2015,
tiene como proposito implementar las ideas promulgadas durante dicha visita.
De manera paralela, dias antes de llegar a Lima, Li habia firmado el “Plan de
accion conjunta China-Brasil” para el periodo 2015-2021, donde también se
priorizo el tema de inversiones en sectores como la manufactura automotriz,

12 América Latinay el Caribe.
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la transmision eléctrica, la energia nuclear, la tecnologia de informatica y la
construccion de ferrovias, masalld de los sectores “tradicionales” de lamineriayla
agricultura. Al priorizar el tema de la inversion en dreas productivas y tecnologia
en América Latina, la RPC lograria superar dos problemas estructurales: por
un lado, mejorar su imagen en la region, en relaciéon a la preocupacion por
su dependencia de materias primas y, por otro lado, impulsar la salida de una
parte de la capacidad industrial obsoleta de China hacia otras regiones, para asi
disminuir la sobreproduccion de la misma.

Terminamos este acdpite con una breve referencia al proyecto OBOR (One
Belt, One Road, o La Franja y La Ruta), entendido como la unién de dos
megaproyectos, ambos anunciados por Xi Jinping a fines de 2013. El primero, la
Franja Econdmica de la Ruta de Seda, consistente en un conjunto de carreteras y
ferrovias para conectar las costas del este de China con Asia Central y, desde alli,
con Turquia, la Federaciéon Rusa y Europa; el segundo, denominado la Ruta de
Seda Maritima, tiene como objetivo integrar las economias del sudeste asidtico
con la china y, por medio de diferentes corredores ferroviarios que pasarian por
Pakistan, Myanmar y Singapur, las costas orientales del continente africano.
Si la implementacion empezara en 2021 y se completara recién ante el primer
centenario de la Revolucidon China, esta “segunda apertura” del pais -segin
las palabras del propio Xi, al hacer referencia a la primera apertura de 1978-
constituiria la parte central del decimotercer Plan Quinquenal Chino (2016-2021);
dichaimplementacionyacuenta con tres mecanismos financieross. Masallade su
objetivo de promover la integracion tanto fisica como econémica del continente
asidtico, esta nueva “diplomacia ferroviaria” conlleva diferentes efectos a nivel
geopolitico: una creciente integracidn de las provincias occidentales de China
con el resto del mundo; un aumento en la, ya considerable, presencia china en
paises centroasidticos que tradicionalmente ha tenido a Mosca -el “cercano
extranjero’- como zona de influencia; la traduccion del peso econdomico de
China en un peso financiero, mediante el otorgamiento solo para este proyecto
de aproximadamente 300 mil millones de doélares en préstamos; y la conversiéon
de China en el eje central de Eurasia-Africa: el OBOR cubre una zona donde se
concentra el 55% del PBI mundial, el 70% de la poblaciony el 75% de las reservas
energéticas conocidas actualmente.

Por cubrir algunas de las regiones mas inestables del planeta, el Instituto
Clingendael considera al proyecto OBOR como “the most ambitious
infrastructure-based security initiative in the world today” (Verlare y Van der
Putten 2015: 1). Ahora bien, algunos analistas y diplomaticos, entre ellos el propio
embajador peruano en China, Juan Carlos Capuiiay, consideran a los diferentes

13 ElFondo Rutade Seda con 40 mil millones de dolares, el ya mencionado Banco Asiatico de Inversion
en Infraestructura con 50 mil millones y el Nuevo Banco de Desarrollo con 10 mil millones.
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proyectos ferroviarios anunciados por China en América Latina como un
“acercamiento” de la region a esta nueva version de la Ruta de Seda (AFIN 2015b).
Cabe resaltar que, mas alla del proyecto ferroviario Fetab entre Bayé6var y Porto
do Agu, China ha anunciado otros megaproyectos en la region, entre ellos: el
canal seco de Honduras, el canal de Nicaragua y el canal seco colombiano, mas
alld de un (co-)financiamiento de proyectos ya existentes, como el CFBC, el
Corredor Ferroviario Interocednico Paranagud-Antofagasta (CFIPA) y el Corredor
Biocednico (CB) Aconcagua entre Valparaiso y Buenos Aires (ver el mapa 1).

Mapa 1. Los cuatro principales proyectos ferroviarios de Sudamérica
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B. Estado actual de la infraestructura fisica en el Peru y
Sudameérica

Apesardeserinternacionalmente reconocido comoun pioneroen laconstrucciéon
de ferrocarriles en América Latina, en la actualidad el Pert solo cuenta con una
red ferroviaria de 1.906 kiléometros (km), divididos principalmente entre las
siguientes cuatro lineas: el Ferrocarril del Sur (855 km desde Mollendo hasta
Cusco); el Ferrocarril del Centro (489 km desde Callao hasta Cerro de Pasco/
Huancayo) -ambaslineas concesionadas-, el Ferrocarril Huancayo-Huancavelica
(127 km, a cargo del Ministerio de Transportes y Comunicaciones [MTC]) y la
ferrovia privada en manos de la Southern Copper Corporation (217 km desde Ilo
hasta las minas de Toquepala y Cuajone). Con la excepcién de la dltima linea,
la mayor parte de dichas ferrovias peruanas fueron construidas entre 1870 y
1926. Luego, a partir de 1930, se inici6 el declive de este medio de transporte,
al reducirse la extension de su red de mas de 4.500 km a la actual y, ademas,
tras abandonar los principales proyectos pendientes, entre ellos la anunciada
ferrovia Cerro de Pasco-Pucallpa, la de Huancavelica a Cuscoy la de Paita al valle
del Marafion. Se podria afirmar que el daltimo proyecto, propuesto por primera
vez en el afno 1843 (véase mas adelante, pagina 71), sigue constituyendo el punto
de partida para el proyecto ferroviario actual de Bayovar hacia Brasil.

Enloqueconciernealainfraestructura fisica en el Pert en términos mas generales
—es decir, incluyendo, entre otros medios, las carreteras—, indudablemente ha
habido mejoras considerables en los tltimos veinticinco afios, tanto a nivel
de la calidad de la red vial nacional, como de la extension de la misma. Sin
embargo, segtin el mas reciente “The Global Competitiveness Report 2015-2016"
del World Economic Forum, mientras que el Pert figura en el nimero 69 entre
140 paises investigados, ocupa el numero 89 para el sector de la infraestructura.
De esta manera, el estado de esta actualmente conforma uno de los principales
obstaculos para la competitividad de la economia peruana, junto con el pilar de
innovacidny el institucional (Schwab 2015). Por otro lado, segiin un estudio de la
Asociacion para el Fomento de la Infraestructura Nacional (AFIN), la brecha de
infraestructura en el Pert para el periodo 2016-2025 sumaria casi 160 mil millones
de dolares, de los cuales mas de 57 mil millones ddlares deberian destinarse al
sector de transporte (AFIN 2015a).

A nivel sudamericano, segiin la Asociacién Latinoamericana de Ferrocarriles
(ALAF), existen aproximadamente 8o mil km de ferrovias en actividad que
trasladan en su totalidad unos 520 millones de toneladas de productos,
mayormente minerales (55%) y cereales (20%). Esta cifra constituye apenas
un 2% del total de ferrovias a nivel mundial (Valencia 2009). Ademas, al igual
que en el Perd, se ha visto un estancamiento en la construcciéon de nuevas
ferrovias desde la década de 1970, basicamente a raiz de la crisis econémica, la
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ola de privatizaciones en el sector y la falta de voluntad politica para avanzar
con la integracion ferroviaria. Otra fuente de problemas tiene que ver con la
coexistencia de cinco tipos de trochas en la region, lo que dificulta la eventual
interconexion latinoamericana de las ferrovias nacionales en el futuro. Asi, por
ejemplo, mientras que la mayor parte de las ferrovias peruanas -al igual que en
Paraguay o Venezuela- ha sido construida con la trocha estdndar de 1.453 mm, en
paises como Bolivia o Brasil predomina la trocha métrica (1.000 mm) y en Chile
y Argentina la trocha india (1.676 mm).

El principal mecanismo constituido para promover la interconexion fisica
a nivel subregional lo conforma la lirsa (Iniciativa para la Integracion de la
Infraestructura Suramericana), creada en el afio 2000 y ahora parte de uno de los
consejos sectoriales de la Unasur (Union de Naciones Suramericanas): el Consejo
Suramericano de Infraestructura y Planeamiento (Cosiplan). En el marco de esta
iniciativa, se ha visto una creciente atencidn para la construccion de ferrovias.
Asi, la Cartera de Proyectos del Cosiplan cuenta con 67 proyectos ferroviarios
por una inversion estimada de mas de 47 mil millones de ddlares, siendo 6 de
los 31 proyectos prioritarios de integracién (API) conexiones ferroviarias, los
que representan el 30% del presupuesto total (Cosiplan e lirsa s. f.). Entre ellos
figura la construccion de diferentes tramos del CFBPA, la conexién ferroviaria
entre Paraguay, Argentinay Uruguayy el tramo boliviano del CFBC. Ademas, en
el afio 201 el Cosiplan creé un Grupo de Trabajo sobre Integracién Ferroviaria
Suramericana que incorpora a un subgrupo del CFBPA (cuyos origenes remontan
a la reunion bilateral de interconexidn fisica Chile-Brasil de 2007) y otro del
CFBC (creado en junio del 2015).

No obstante, y a pesar de sus metas ambiciosas, luego de mas de quince afios de
existencia, la lirsa sigue siendo mas que nada un proyecto a largo plazo —o, como
afirman Scholvin y Malamud (2014: 4), una “visiéon’- y no una realidad. Asi, la
mayoria de los proyectos que incluye no solo tienen un cardcter nacional (82,5
% de la cartera de 2015) sino, ademads, son de pequena envergadura (Cosiplan y
Unasur 2015). Probablemente la unica excepcién en este sentido es la carretera
lirsa Interocednica Sur entre el Pera y Brasil, inaugurada en 2010, pero incluso para
esta obra, el impacto real actual no ha coincidido con las proyecciones iniciales.
En efecto, mas alla de haber aumentado las tasas de deforestacion, la actividad
minera informal y, como consecuencia de ello, los indices de delincuencia en la
zona, para 2014 las exportaciones peruanas que ingresaron a Brasil por esta via
alcanzaron un valor de 5,2 millones de délares (Mincetur s. f.), es decir, tan solo
el 0,33% de las exportaciones totales del Pert hacia el mercado brasilefio*. Por un
lado, esta situacion se explica por la existencia de diversos problemas especificos,

14 Se tomd como referencia el total de exportaciones peruanas hacia Brasil del afio 2014 (1.594,64
millones de délares), segun la base de datos del Fondo Monetario Internacional (FMI).
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como los sobrecostos causados por la imposicidn de cupos en el Peru al ingreso
de camiones brasilefios, la construccién de mas de 130 reductores de velocidad
en lavia, las demoras en los puestos de control, etcétera. De esta manera, el costo
de flete entre Porto Velho y Santos (San Pablo) sigue siendo menor al existente
entre dicha ciudad y la costa peruana, a pesar de que la distancia sea mas que el
doble (Uceda 2013). Por ello también, més del 9o% del comercio entre el Peru
y Brasil aun pasa por los puertos de Santos y Callao, usando para dicho tramo
el Canal de Panama®. Por otro lado, existen algunos problemas estructurales
vinculados a varios aspectos: las limitaciones comerciales no arancelarias
impuestas por Brasil —-puesto que el 96% de productos exportados a Brasil no
son gravados por ningln impuesto-, se refieren principalmente a normas de
salubridad, controles fitosanitarios y caracteristicas de presentacion, entre otros;
los (aun) reducidos volumenes y/o el bajo grado de homogeneidad de algunos
productos peruanos; asi como la falta de conocimiento entre los productores
peruanos del mercado brasilefio (Barrientos 2012: 39-43). Si bien en los ultimos
meses y afos se ha visto intentos por parte del Estado peruano para resolver
los obstaculos mencionados —por ejemplo, mediante el envio de misiones del
Servicio Nacional de Sanidad Agraria (Senasa) a Brasil con el fin de impulsar
un didlogo con su andlogo brasilefio o la creciente participacion de productores
peruanos, auspiciados por Prompert y la OCEX (Oficina Econémico Comercial)
en San Pablo en ferias regionales como la Expo Acre-, queda mucho por hacer
para que la Interocednica Sur cumpla con las proyecciones originales.

C. El proyecto de la Fetab

Tal como adelantamos lineas arriba, la idea de construir una ferrovia desde la
region de Piura hasta la Amazonia peruana no es nada nueva. Incluso antes de
la construccion del ferrocarril de Lima a Callao, el piurano Rudecindo Garrido
ya habia preparado en el afo 1843 un estudio sobre una ferrovia de Paita a
Borja, cerca del pongo de Manseriche. Luego, en 1872, por encargo del entonces
gobierno de Manuel Pardo, los ingenieros Duval y Cuartel presentaron otro
proyecto de un ferrocarril de Paita hasta Bellavista, donde ademds sefialaron
al pueblo de Huarmaca, préximo al abra de Porculla, como punto de cruce de
la cordillera —cuatro afios antes, el gran Antonio Raimondi ya habia descrito
dicho punto como el mas bajo de los Andes peruanos-. Lamentablemente, de
esta via apenas se avanzo hasta Sullana, y esto recién después de la Guerra del
Pacifico. El ultimo gran proyecto de un ferrocarril transandino en el norte del

15 En general, Brasil sigue teniendo una “orientacién maritima”. Asi, por ejemplo, el 50,4%
del valor y el 63,2% del volumen del comercio intrarregional brasilefio entre 2002 y 2012 fue
transportado por via maritima; ademas, a pesar de compartir 9.800 km de fronteras con los
vecinos amazonicos, tan solo el 3% del comercio con dichas economias paso por tierra (Scholvin
y Malamud 2014: 17).
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Perti fue del aleman Georg von Hassel, quien propuso en 1901 ante la Sociedad
Geografica de Lima una ferrovia con un trazo de 761 km desde Paita, pasando
por el pongo de Manseriche, hasta Iquitos. Con esta ferrovia, se argumento, el
Pert no solo contaria con una ruta mas rapida hacia el Atlantico y Europa, sino
que ella también tendria gran importancia geopolitica por constituir la primera
conexion fisica entre la Amazonia nortefia —en pleno boom del caucho, una
region con una importante infiltracion de caucheros colombianos y brasilefios-
y el resto del Pert. Incluso de llegar solamente al Maraiion, la construccion de
una ferrovia a la costa tenia serias implicancias geopoliticas. En este sentido,
uno de los grandes defensores del proyecto, el senador piurano Enrique Coronel
Zegarra, escribio en 1913:

Con los elementos navales y militares acumulados en el
puerto fluvial término del ferrocarril, estaria perfectamente
resguardado todo el territorio de la montaia [...]. [...] ningun
otro ferrocarril ofrece condiciones tan brillantes de una sdlida
base estratégica casi inexpugnable. jCuan distinto habria sido
nuestro tratado con el Brasil, si desde que se dio la ley de 1904
[el Tratado Velarde-Rio Branco], se hubieran empleado en el
ferrocarril del Marafon las energias gastadas en los demas que
sefala esta ley! jCuadn facil seria arribar a un tratado definitivo
con el Ecuadory Colombia si estuvieran ya colocados los rieles
entre Paita y el Maranon! (Coronel Zegarra 1914: 344-345)

En el mismo periodo, ademas, se asoci6 al proyecto ferroviario con el, en 1914
inaugurado, Canal de Panama. De alli la visién euforica del entonces consul
peruano en Japon, Francisco Loayza: “El ferrocarril del Marafion seria el
portador del cuerno de la abundancia de estas montafias que llenaria las naves
de todos los paises que surcaran el Pacifico con la abertura del Canal de Panama.
El ferrocarril al Maraiion es el corolario inmediato del Canal de Panama” (Loayza
1914: 344-345). No obstante, y a pesar de haberse llegado a la firma de varios
contratos, primero con inversionistas alemanes (en 1912) y luego con americanos
(durante el Oncenio), todo se quedo en proyectos. Con la construccion de la
primera carretera en 1947 hasta Yurimaguas, se sepulté de manera definitiva este
proyecto tan anhelado durante mas de un siglo.

Si diversos inversionistas italianos, estadounidenses y surcoreanos ya habian
expresado su interés en construir un ferrocarril transandino en el norte del
Perti en el afio 2000, el proyecto historico recién regresaria de manera formal
a la agenda politica en el afio 2008, con la aprobacion de la Ley N° 29207. En
ella, el gobierno aprista declaré de “necesidad publica e interés nacional” la
construccion del tramo nacional de lo que empezé a llamarse Fetab o “Proyecto
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Ferrovia Transcontinental Brasil-Pert Atlantico Pacifico™®. Ademas, la ley en
cuestion trazo el tramo que seguiria la ferrovia: desde el estado brasilefio de
Acre entraria al territorio peruano por la localidad de Boqueirdo da Esperancayy,
luego de pasar por Pucallpa, Tingo Maria, Tarapoto, Ingenio, el abra de Porculla
y Olmos, terminaria en los puertos de Bayovar y Paita, en la Region Piura -
una distancia de mas de 1.200 km-. Ademads, se mencioné explicitamente el
proposito de interconectar la linea con una prolongacion del Ferrocarril Central
entre Cerro de Pasco y Pucallpa. Luego de mds de un aiio, el entonces ministro de
Transportes y Comunicaciones Enrique Cornejo anuncio que cuatro empresas
mineras involucradas en diferentes proyectos cupriferos en la Region Cajamarca
habian mostrado interés para financiar el tramo desde Cajamarca hasta Bayoévar,
también llamado Ferrocarril Norandino, valorizado en 1.500 millones de dolares
(Andina 2009). Ya en 2010, el MTC dispuso la publicacion del proyecto Fetaby,
posteriormente, aparecié en el Plan de Inversion en Infraestructura del Ministerio
de Economia y Finanzas (MEF) y en la cartera de la agencia Prolnversion, la
cual convoco a una concesion temporal en junio de 2011. Sin embargo, ninguna
empresa se presentd como postora para elaborar los estudios técnicos.

Un punto a favor del proyecto ferroviario ha sido que a partir de 2010 el proyecto
vial Pucallpa-Cruzeiro do Sul -como dltimo tramo del eje lirsa-Centro- empezd
a recibir numerosas criticas tanto a nivel nacional como internacional por sus
presuntos efectos nefastos para el medio ambiente y para algunas comunidades
nativas en la zona al este de la capital ucayalina. Asi, el tramo nacional de
aproximadamente 140 km afectaria seriamente al Parque Nacional Cordillera
del Divisor, con una riqueza unica en biodiversidad, y a la Reserva Territorial
Isconagua, que protege a este pueblo indigena en aislamiento voluntario.
Ademas, la zona entre Pucallpa y la frontera con Brasil se caracteriza por tener
gran cantidad de bajiales y pantanales, lo que eleva considerablemente el costo
de construccion y mantenimiento (Mercado Jarrin 2001: 368). Porello, la Oficina
de Programacién de Inversiones del MTC determind que el estudio del perfil
del proyecto no cuenta con los elementos y el sustento necesarios para su
aprobacion. Como consecuencia, en agosto de 2012 el Perti y Brasil suscribieron
un memorando de entendimiento para evaluaralternativas ferroviarias (Cosiplan
e lirsa s. f.). Asimismo, ese afo, Brasil habia aprobado el PAC 2 (Programa de
Aceleracion del Crecimiento), un programa de reactivacién econémica que
contemplaba la construccion de 11 mil km de ferrovias. De los doce tramos
anunciados en este plan, dos coinciden con el trazo de la Fetab: el de Lucas do Rio

16 De modo paralelo, en noviembre de 2010, el gobierno aprista declaré otro ferrocarril como
de interés nacional, con la Ley N° 29613, a saber el “Proyecto geopolitico bioceanico Peru-
Brasil Ferrovia Interocednica Salaverry-Leoncio Prado-Frontera Peru-Brasil” (Ferripeb). Asi,
también diferentes regiones hicieron propuestas para construir ferrovias hacia Brasil, como la
Yurimaguas-Iquitos-frontera Colombia/Brasil, del Gobierno Regional de Loreto.
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Verde (en el estado de Mato Grosso) a Campinorte/Uruacgu (Goias); y el Uruagu-
Brasilia-Corinto (Minais Gerais)-Campos (Rio de Janeiro) (PAC-Ministério do
Planejamento s. f.). En cuanto a los otros tres tramos que completarian la parte
brasilefia de la Fetab, el de Lucas do Rio Verde a Vilhena (Rondonia) ya cuenta
con un estudio de viabilidad técnica, econdmica y ambiental; mientras que en
el caso del de Vilhena a Porto Velho atn esta en curso el estudio de viabilidad.
Respecto al tramo mas largo, de Porto Velho a Boqueirdo da Esperanca (Acre, en
la frontera con el Pert1), atin no se ha convocado a una licitacion para los estudios
de factibilidad (Crénica Ferroviaria 2015).

Un evento crucial para que la Fetab no desapareciera de la agenda fue la cumbre
de Brasilia entre los paises Bricsy los doce miembros de la Unasur en julio de 2014.
En visperas de este evento, la mandataria Dilma Rousseff declaro a la prensa:
“China, al pasar un periodo de gran desarrollo de construccidn de vias férreas,
tiene experiencias fructiferas y técnicas maduras en esta materia. Deseamos
que China pueda ayudar a Brasil en la construccién ferroviaria” (Wuzhou 2014).
En este marco, el presidente chino Xi anuncid su disposicion no solamente de
contribuir con la construccidn de trenes de alta velocidad entre las principales
urbes brasilefas, sino también de un tren transocednico entre el Pert y Brasil.
Asi, después de la cumbre, los lideres de China, Brasil y el Perti emitieron una
declaracion conjuntaen la cual se comprometieron a hacer esfuerzos concertados
para construir dicha obra y ademas “impartieron instrucciones a sus respectivos
departamentos para que estudiaran la factibilidad de la construccién” (Wuzhou
2014). Luego, duranteunacumbre delideres del Forode Cooperacion Asia-Pacifico
(APEC) en noviembre del mismo afio en Beijing, el presidente Ollanta Humala
suscribié un memorando de entendimiento con el fin de conformar un grupo de
trabajo trilateral entre los ministerios de Transportes y Comunicaciones del Pert
y de Brasil y la Comision Nacional de Desarrollo de Reforma de China. Ademas,
el mandatario sefialé que “por razones de interés nacional’, el tren llegaria a un
puerto del norte del Pert —claramente en su afan de diferenciar el proyecto Fetab
del otro proyecto ferroviario interocednico proyectado en el pais, el CFBC (véase
mads adelante, paginas 75-76)-. Finalmente, en mayo de 2015, durante la visita del
premier chino Li Keqiang al Perd, se firmo otro memorando de entendimiento
para conducir conjuntamente los estudios basicos de viabilidad de la ferrovia.
Ademads, se hizo publico un primer estimado del costo de la construcciéon (10
mil millones de ddlares), asi como un trazado tentativo de la via, ligeramente
diferente a la Fetab original: ahora pasaria directamente por Jaén y Chachapoyas
y el punto final seria Porto de Agu en el estado de Rio de Janeiro”. En un mapa
publicado por el MTC, ademads, figurd el tramo de Tambo del Sol (Pasco) a

17 El “superpuerto” de Acu, localizado en Sdo Jodo da Barra recién fue inaugurado en octubre
de 2014 y sirve principalmente como puerto de exportacion de commodities: granos, carbdn,
hierro, granito, etc.
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Pucallpay el tramo de Olmos a Paita, ambos también mencionados en la Ley N°
29207%. Los estudios basicos de viabilidad tienen como objetivo considerar temas
legales, medioambientales —aspecto respecto al cual China don6 16 millones de
dolares al Pert para realizar un estudio medioambiental preliminar- y sociales,
siendo el ultimo una exigencia del Sistema Nacional de Inversion Pablica (SNIP).
Si bien no se llego a presentar los estudios basicos en mayo de 2016, se especula
que durante la cumbre de lideres del APEC en Lima, a realizarse en noviembre,
se podria anunciar el inicio de los estudios (definitivos) de viabilidad. En este
tiempo, la RPC ademads espera del Perti la formulacion de alternativas al proyecto
-no solamente a nivel del tramo sino también respecto al puerto de salida—».

Antes de evaluar los efectos economicos y geopoliticos que podria traer la
construccion de la Fetab, nos referiremos brevemente al otro principal proyecto
ferroviario entre el Pert y Brasil, conocido como CFBC. Sus origenes se remontan
a diciembre de 2012, cuando el presidente Evo Morales, poco tiempo después
de haber iniciado el proceso de ingreso de Bolivia al Mercosur, anunci6 que su
gobierno aceleraria la construccion de una ferrovia desde Puerto Suarez hasta el
puerto peruano de Ilo. Con este fin, el BID le otorgd a Bolivia un crédito de 6,4
millones de ddlares para realizar el estudio basico y asi definir la ruta del tren
y sus caracteristicas técnicas, asi como el impacto ambiental y el potencial en
cuanto a generacion de mercado. Meses después, en el marco de una sesidon de la
Comisidn de Estupefacientes de las Naciones Unidas en Viena, Morales recibio
una primera propuesta de empresas austriacas para construir el tren binacional
—es decir, sin que se mencione adn la prolongacion hacia el puerto de Santos en
Brasil- y, ademds, durante una visita a China en diciembre de 2013, esta ferrovia
genero interés en el lider Xi Jinping. Recién en junio de 2014, cuando se publico
el primer estudio basico, se mencion6 que el tren binacional iba a constituir la
pieza clave de un corredor biocednico mediante su conexion con el ferrocarril ya
existente, en territorio brasilefo, entre Corumbd y Santos (estado de San Pablo)
y con la hidrovia Paraguay-Parand. De los 3.750 km de este corredor, solo 1.279
km tendrian que ser construidos ex nihil —basicamente la conexion entre la ya

18 Como referencia: la distancia Bayovar-frontera es de 1.244 km; Olmos-Paita, 167 km; y Tambo
del Sol-Pucallpa, 580 km.

19 En este sentido, se ha mencionado los puertos de Huacho y Marcona, asi como tramos diferentes
al presentado por el MTC, entre ellos, tanto un trazado propuesto por la Region Loreto (llamado
B), que pasaria por Tarapoto, Chazuta y Orellana, como la ruta que iria paralela a la lirsa-Sur
(véase mas adelante, pagina 82) y otras dos mads al sur de Ucayali (denominadas C1y C2), que no
cruzarian por la region ecoldgicamente complicada entre Pucallpa y Cruzeiro do Sul. No obstante,
un estudio basico de viabilidad de la empresa China Railway Eryuan Engineering Group Co. Ltd.,
cuyo contenido se hizo publico a través de un portal de la ONG brasilefia Ecoa, considera que
las rutas C1y C2 presentarian dificultades al atravesar tierras pertenecientes a comunidades
nativas. Asimismo, la ruta B afectaria territorio del Parque Nacional Sierra del Divisory del Area
de Conservacion Regional Cordillera Escalera (Ecoa 2016, véase también la nota al pie 30).
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existente Red Occidental y la Red Oriental en Boliviay entre el hito 4 y Toquepala
en el Perti-, mas alla de la modernizacion de casi mil kilometros de ferrovias. Es
asi que la Unasur incorporo el CFBC en su cartera de proyectos prioritarios y
ademas conformo un subgrupo de trabajo que contempla esta megaobra. Luego,
en los primeros meses de 2016, se realizo la visita a La Paz de una delegacion
liderada por el secretario de Estado del Ministerio de Transportes aleman,
Rainer Bomba, que incluia a varios representantes de empresas tanto alemanas
(Deutsche Bahn, Siemens y Stadler, entre otras) como suizas (principalmente
Molinari); también el Banco de Desarrollo Chino mostré interés en el corredor.

Si bien el Pert no se ha opuesto al plan, el gobierno de Humala prioriza la Fetab.
De alli también las fricciones desde fines de 2014 entre Lima y La Paz sobre el
tema>. No obstante, desde 2015 se han llevado a cabo varias reuniones técnicas
entre los representantes de los ministerios de Transporte de los tres paises, lo que
indica que el Perd, y de la misma manera Brasil, no consideran los dos proyectos
como mutuamente excluyentes. Asi también, a nivel presidencial, hubo una
reunion en el marco de la cumbre de Celac en Quito en enero del 2016 donde se
tocd el tema.

2. Efectos econdmicos de la Fetab

A. Efectos econdmicos para Brasil

Desde luego, el principal beneficiario sudamericanodela construccion dela Fetab
seria Brasil, al tener a su disposicion un medio de transporte mas competitivo
para sus exportaciones de soya hacia la RPC. Ante el creciente consumo de carne
entre la poblacion china —uno de los nuevos habitos alimenticios de las nuevas
clases medias de este pais—, la disminucién en la produccion nacional de soya
en China y el enorme potencial de su sector agrario, Brasil se estd convirtiendo
cada vez mas en la principal plataforma de produccion de dicho grano para el
mercado chino (Leal s. f.). Asi, en 2015, el pais vecino ya constituyo el origen de
49% de las importaciones chinas de soya —contra 35% de Estados Unidosy 14% de

20 En octubre de 2014, después de haber conocido el trazo de la Fetab, el presidente Morales hablo
de una posible “jugada sucia” del presidente peruano, supuestamente por haber tratado de excluir
a Bolivia del proyecto ferroviario. Segin el mandatario boliviano, el plan original presentado en
la cumbre Brics-Unasur contempl6 una ruta que pasaria por Cobija, en la provincia boliviana de
Pando (La Razén 2014). Ademds, Morales resalté que el tramo del CFBC es mucho mas corto'y,
como tal, mas economico. A raiz de estas declaraciones, desde China, Humala respondi6 que la
Fetab definitivamente iba a tener como punto final un puerto en el norte del Pert, pero que si
hubo conversaciones a nivel ministerial sobre el CFBC. No obstante, segin Humala, el ultimo
proyecto constituye un “un desafio de ingenieria por los descensos desde la cordillera hasta la
costa’, refiriéndose asi a la mayor altura -mas de 4.300 msnm- que deberia superar el CFBC, en
comparacion con la Fetab —“apenas” unos 2.200 msnm- (Perti21 2014).



La Ferrovia Transcontinental Brasil-Peru: contexto, efectos econdmicos y geopolitica 77

Argentina- (China Dialogue 2016). Al considerar las proyecciones de crecimiento
economico de China y el nuevo paradigma de crecimiento focalizado en el
consumo interno, se espera que estas importaciones aumenten en los proximos
anos. Contrariamente a lo afirmado en algunos medios de comunicacidn, el
tiempo de viaje entre un puerto peruano y China no es sustancialmente mas
corto que desde los puertos brasilefios de Belém (Pard) o Santos (San Pablo).
En lo que si se ahorraria seria en el tiempo de transporte entre las principales
regiones productoras de soya -basicamente Mato Grosso y Rondonia- y los
puertos de salida en el Pacifico peruano (Nery y Amora 2015)*. En cuanto a
las exportaciones de hierro, el otro gran producto para el mercado chino, las
ventajas del proyecto ferroviario no son tan claras: si bien el principal estado de
produccién, Minais Gerais, se encuentra en la ruta de la Fetab, se espera que,
por un tema de cercania, se mantenga la ruta tradicional de exportacion por los
puertos del Atlantico brasilefio, para luego pasar via el Canal de Panama o la ruta
de Magallanes®.

Si los prondsticos de un aumento de las exportaciones de soya hacia China,
potencialmente facilitadas por la ferrovia, constituyen una buena noticia
para la balanza comercial de Brasil, también significan la consolidacion de
un modelo econdémico basado en el monocultivo para los principales estados
productores de esta oleaginosa. Como tal, una producciéon en expansion de
soya no solo aumentara las tasas de deforestacién®, sino que también originara
otros efectos nefastos, como reduccion de la fertilidad del subsuelo, creciente
desigualdad socioeconomica -visto que la mayoria de los cultivos estdn en
manos de un reducido grupo de agroexportadores-, asi como agravacion de los
problemas vinculados con la ingenieria genética. Por otro lado, a nivel nacional,
la Fetab solo afirmaria la reprimarizacién en curso de las exportaciones v,
asi, la desindustrializaciéon de la economia brasilefia. Ademas, las principales
industrias brasilefas estan ubicadas cerca al Atlantico, por lo que no se necesita
una ferrovia para su exportacion. Por tltimo, cabe mencionar que la construccion
de la ferrovia Peru-Brasil —-al menos con su ruta preliminar- implica un costo

21 No obstante, este argumento no es compartido por todos. Asi, segin un estudio realizado por
la Unidn Internacional de Ferrocarriles (IUR), el envio de soya por tren resultaria mas caro que
por via maritima. Si bien es cierto que este estudio tomd al proyecto CFBC (con Ilo como puerto
final) como referencia, el tramo de este proyecto es mas corto que el de la Fetab. Segun el mismo
estudio, el envio desde Lucas do Rio Verde hasta Shanghdi de una tonelada de soya costaria
120,43 dolares desde San Pablo y 166,92 dolares desde Ilo (Aiko Otta 2015).

22 Segun el gedgrafo de transporte canadiense Jean-Paul Rodrigue, mas alla de estas dos vias y el
proyecto ferroviario Fetab, existe la alternativa de la ruta del Cabo en Sudafrica (Rodrigues. f.).

23 No siempre son los cultivos mismos los que conllevan deforestacion, sino, principalmente, la
construccion de vias de acceso. Ademds, algunas plantaciones de soya estdn expandiéndose
hacia tierras anteriormente usadas para la ganaderia, lo que a su vez “empuja” a los ganaderos
hacia areas forestadas.
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socioambiental directo, al pasar por el Parque Nacional Serra do Divisor, una
reserva de 8.376 km?, y cerca de tres tierras indigenas demarcadas (las de Nukini,
Poyanawa y Jaminawa de Igarapé Preto) y a otra en disputa, perteneciente a la
etnia Nawa (La Mula 2015).

Mas alla del posible ahorro en tiempo en la exportacion de soya desde los estados
occidentales de Brasil hacia China, una segunda posible ventaja de la Fetab se
relaciona con la articulacién nacional del territorio brasilefio, una politica de
Estado en el pais desde hace mas de cincuenta afios. Si ya se realizaron grandes
avances a nivel de la construccion de carreteras, Brasil aun carece de una red
ferroviaria integrada a nivel nacional. En este sentido, tanto el PAC 2 como el
plan de rescate del afio 2015 buscaron superar este problema. Sin embargo, ante
la crisis econdmica que ha afectado a Brasil desde 2014, apenas se ha visto avances
en el dossier. Por lo tanto, el financiamiento chino de la construccion de la Fetab,
que coincide parcialmente con tramos de la linea Norte-Sur y Este-Oeste, seria
mas que bienvenido.

B. Efectos econdmicos para el Pera

Para los defensores de la Fetab en el Perti, este proyecto constituye una gran
oportunidad -sintetizada con la frase “El Pert no puede perder este tren de la
historia”- para el desarrollo del pais por al menos tres razones. En primer lugar,
la ferrovia Peru-Brasil podria convertirse en el punto de partida del desarrollo
de un sistema integrado de ferrovias en el pais, un anhelo que data del siglo
XIX. Una vez construido el tramo entre Baydvar y Pucallpa —con su variante
desde Tambo del Sol a Pucallpa-, solo quedaria pendiente la construccién de
una ferrovia de Cusco a Huancavelica para completar la base de dicho sistema**
(véase el mapa 2).

Diversos especialistas coinciden en que, sobre todo para distancias mayores a
400 km, los trenes conforman el medio de transporte mas eficiente: consumen
hasta tres veces menos combustible que los camiones, la infraestructura de rieles
dura hasta siete veces mas que una carretera y el recorrido solo toma la mitad
de tiempo respecto a un viaje en barco (Valencia 2009)*». Ademads, con una red
ferroviaria modernizada y ampliada, se podria reducir de manera dramatica

24 Entre los varios proyectos de integracién ferroviaria en el Perd, resalta la propuesta de la
Sociedad de Ingenieros del Pert, que cuenta con tres ejes longitudinales y seis transversales,
cubriendo una distancia de 9.000 km, los que son acompafados por gasoductos y lineas de
comunicacion de fibra éptica.

25 Por todas estas razones, se ha visto un renovado interés a nivel mundial por construir ferrovias
a larga distancia, tanto a nivel intrarregional (Europa, Africay Asia), como a nivel interregional.
En el ultimo caso, se puede mencionar el tren transeurasiatico (entre Chinay Europa) y el tren
China-Rusia-Estados Unidos (con un tunel por debajo del Estrecho de Bering).
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Mapa2. Ubicacion de ferrovias existentes, la Fetaby el CFBC, entre otros proyectos
ferroviarios en el Peru
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Fuente: MTC (2013); elaboracion propia.
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la congestion que hoy sufren algunos puntos de la red vial, por ejemplo en la
Carretera Central (eje Iirsa-Centro). En este sentido, la Fetab, y de la misma
manera el CFBC, han sido incluidos en el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario
del MTC (2015: 123). Por tltimo -dentro de esta primera razon- y generalmente,
los costos socioambientales de las ferrovias son menores respecto a los de las
carreteras®®. Sobre este tltimo punto, Marc Dourojeanni, profesor emérito de la
Universidad Nacional Agraria, afirm¢ lo siguiente:

Es verdad que, en las condiciones amazdnicas, una ferrovia
ofrece menos riesgos que una carretera. La razén es elemental.
El tren solo se detiene en estaciones, dificultando el acceso
desordenado a las tierras, a los bosques o al oro. Por eso, en
teoria, es mas facil paralasautoridades hacerrespetarlasreglas
de ocupacion de la tierra y evitar la deforestacion donde no es
necesario o es ilegal. Pero esa ventaja depende de donde estan
las estaciones y de por donde pasan y van las carreteras que
irradian de las estaciones. Ademas, para construir una ferrovia
se necesita abrir un camino lateral que si no es clausurado
multiplica el dafio. (Dourojeanni 2015)

En segundo lugar, con la construccién de la Fetab y la llegada de grandes
embarcaciones desde China, Bayovar se convertiria en un megapuerto. Asi, se
estima que inicialmente el tren llevaria 21 millones de toneladas al afio, para luego
aumentarlosvolimenesde transporte hasta 35 millones (Aristegui Noticias 2015).
Este mayor flujo de trafico maritimo conllevaria un costo menor de flete, algo
crucial ante la competencia de otros puertos sudamericanos en el Pacifico, como
Buenaventura, Guayaquil, Manta, Valparaiso y el eje Arica-Iquique-Antofagasta.
Al igual que para el puerto de Callao, algunos diplomaticos y analistas incluso
se han referido a la consolidacion de un hub para el negocio logistico en la costa
de Piura. Baydvar, ademads, cuenta con varias ventajas respecto a otros puertos
de la region: constituye el puerto de aguas mas profundas del Pacifico Sur -lo
que reduce considerablemente el costo de un puerto de gran tamafio (Mercado
Jarrin 2001: 364)-; esta ubicado en el punto mas occidental de Sudamérica; vy,
asimismo, se encuentra muy cerca del desierto de Sechura, conocido por sus

26 En el afio 2015, el Grupo de Analisis para el Desarrollo (Grade) realizé un estudio donde se
evaluaron los costos economicos, sociales y ambientales generados con la construccion de
una carretera y una ferrovia entre Pucallpa y Cruzeiro do Sul (pasando por el hito 62). Segin
este estudio, ambas alternativas de transporte generarian pérdidas: “El analisis indicia que con
la carretera las pérdidas alcanzarian los US$ 308,9 millones, y ademds [se] generaria costos
ambientales y sociales negativos de hasta US$ 456,7 millones. Por otro lado, una alternativa
ferroviaria generaria pérdidas de US$ 662,9 millones, mas US$ 19,2 millones por los costos
externos. La pérdida econdmica global de la alternativa de tren es menor, a pesar de sus altos
costos de construccion” (Conservation Strategy Fund 2015).
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enormes reservas de cal, diatomita, sal, yeso y, sobre todo, fosfatos, siendo los
ultimos un recurso ideal para enriquecer los suelos 4dcidos de la selva amazonica.
Finalmente, tal como indicamos anteriormente, desde el siglo XIX se defendio la
construccién de un ferrocarril desde Bayovar (o Paita), por ser el punto final de
la ruta mas baja en el cruce de los Andes (abra de Porculla).

Y en tercer lugar, segun los optimistas, con la Fetab se podria fomentar las
exportaciones peruanas, tanto hacia el mercado brasilefio, como hacia el chino.
En cuanto a Brasil, se prevé la venta de los fosfatos de Baydvar —actualmente,
entre otras empresas, explotados por la minera brasilefia Vale’’- o de abonos,
al mezclar los fosfatos con acidos sulftiricos -disponibles, por ejemplo, en
yacimientos cupriferos cercanos, como Tambogrande (Piura) o La Granja
(Cajamarca)-. Asimismo, cabe la posibilidad de exportar tanto productos
pesqueros como agricolas, provenientes estos de los proyectos de irrigaciéon
de Olmos o Chavimochic, entre ellos: esparragos, paltas, mandarinas, uvas y
arandanos. Por altimo, se podria pensar en el envio de cemento y piedras para
la construccidn, minerales (principalmente cobre y plata) de Cajamarca y arroz
de San Martin. En cuanto a las exportaciones hacia China, principalmente se
trataria de cobre cajamarquino, cuyas minas estan cercanas al trazo de la Fetab,
asi como productos amazdnicos: madera tropical, tabaco y frutos provenientes
del valle del Huallaga, conocido como el mas productivo de la selva peruana, por
donde pasaria el tren*®. Ademas, la ferrovia podria funcionar con gas, disponible
en los dos extremos de la via en territorio peruano: Talara y Aguaytia. Por tltimo,
se estipula que el punto final de la Fetab seria el puerto de Tianjin, la pieza clave
de una nueva zona piloto, orientada al desarrollo del norte de China (Beijing
y Hebei), una region relativamente poco explorada en términos de comercio
exterior. Si el Perti estableciera un espacio propio de almacenaje en este proyecto,
se le daria una ventaja importante sobre paises como Chile y México, que han
apostado por la zona franca, ya saturada, de Shanghai (EI Comercio 2015).

No obstante, cuando coincidimos en que, bajo determinadas condiciones, la
ferrovia Brasil-Pert podria generar oportunidades para el pais, también es
cierto que urge una dosis de realismo en el tema. Primero, cuando se menciona

27 Si bien Brasil figura como principal productor de fosfatos a nivel mundial, tiene que importar
este recurso para proveer a sus principales estados agricolas. En este momento, Brasil ya es
el segundo destino de los fosfatos peruanos (al recibir 2,4 millones de toneladas) después de
Estados Unidos (que importa 3 millones de toneladas) (Gestién 2015a).

28 En 2013, menos del 1% de las exportaciones agricolas del Pert tenian como destino el mercado
chino. Sin embargo, la Cepal considera a la agricultura y la agroindustria como “los sectores
promisorios para la diversificacion de la canasta exportadora regional a China”; ademads, enfatiza
la importancia de alimentos con propiedades especiales para el mercado chino (y asiatico en
general) hacia el futuro, justamente un nicho donde el Peru tiene gran potencial (Cepal 2015:

58-59).
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la posibilidad de convertir a la costa piurana en un hub logistico, esto por
definicidn significa que llegarian las grandes navieras de largo recorrido, para
luego distribuir los productos, con costos competitivos, a puertos extranjeros.
No obstante, esto parece un escenario dificil de realizarse, vistas las grandes
distancias, la feroz competencia entre los puertos del Pacifico sudamericano
y las bajas tasas de comercio intrarregional en Sudamérica®. Segundo, se
deberia aprender las lecciones de la via interocednica ya existente (la lirsa- Sur)
que, como sefialamos, no ha cumplido con sus altas expectativas originales:
mas alla del desastre ecologico que dejo, los volumenes exportados hacia el
mercado brasilefio siguen siendo minimos y Brasil aun no se ha convertido
en un principal destino para papas, cebollas y ajos, entre otros productos
del sur peruano. Tanto las politicas proteccionistas de Brasil como la falta
de innovacién tecnoldgica y de capacitacion de los productores peruanos,
originan este problema. Tercero, contrariamente a lo que se suele afirmar, el
Pert1 no necesita realmente de una ferrovia para sus exportaciones hacia China.
Asi, la mayor parte de los minerales exportados hacia la RPC salen por otros
puertos (como Callao, Marcona o Ilo) y los (todavia reducidos) volumenes de
uvas y esparragos se producen en la costa.

Por lo tanto, antes de tomar cualquier decision, es indispensable un debate en
torno a la deseabilidad de la Fetab, que al menos considere los siguientes cuatro
criterios: primero, el precio real del proyecto (se citaron montos entre 10 y 30
mil millones de ddlares [Alonso 2015]), que si bien la RPC propone financiar,
en algn momento tendra que ser devuelto; segundo, la cuestion acerca de si
y de qué manera la ferrovia podria convertirse en una palanca para aumentar
las exportaciones hacia Brasil; tercero, consideraciones socioambientales,
particularmente en la zona fronteriza y; cuarto, las reglas del juego durante la
construccidn (por ejemplo, la calidad de la infraestructura, la nacionalidad de
los trabajadores en la obra, la posibilidad de transferencias de tecnologia o de
produccién nacional de una parte de la infraestructura, etc.). En este sentido,
en diferentes medios se propusieron alternativas a la Fetab, siendo la mas citada
una ferrovia con inicio en el puerto de Marcona, una de las bahias naturales mas
grandes del Pacifico, que luego remontaria los Andes por Ayacucho, Apurimac,
Cusco y Madre de Dios, en el ultimo tramo de modo paralelo a la lirsa-Sur.
Respecto a la Fetab, este tren interoceanico reduciria drasticamente el riesgo
medioambiental -al pasar por un territorio ya afectado-, tendria mayor logica
econdmica al vincular las principales minas de cobre y hierro de Apurimac
(entre ellas, Las Bambas) con un puerto del Pacificoy, ademas, podria ser usado

29 Segun cifras de la Cepal, para 2013, la tasa de comercio intrarregional en el conjunto de ALC
apenas alcanzé 19%, entre los paises del Mercosur 15% y 8% en la Comunidad Andina (CAN)
(Cepal 2014: 95).
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para fines turisticos (Ortega Ugarte 2015)%. Cabe mencionar que, si el tema de
la Fetab no fue prioritario en la campafa presidencial de 2016, fue notable que
el entonces candidato Pedro Pablo Kuczynski tildara el proyecto como “una
propuesta inviable” y priorizara la construccién de los “trenes de cercanias”
entre Icay Huacho y entre Iquitos y Yurimaguas (Gestién 2015b; PPK 2015: 143).

3. Efectos geopoliticos

A. Chinay el Canal de Panama en relacion a la hegemonia de
Estados Unidos en América Latina

Desde hace una década aproximadamente, se ha visto el desarrollo de un debate,
llevado a cabo tanto en Estados Unidos como dentro de la region, sobre cudles
son los intereses y objetivos de la RPC en América Latina. En este sentido, la
mayoria de autores coincide en el papel primordial que tiene la region —junto
con Africa- como proveedor de recursos naturales y en las estrategias de
seguridad alimentaria y energética de China. De la misma manera, América
Latina constituye un mercado, aunque secundario, para las industrias chinas
y —como unica region en el mundo- las principales economias de la region,
salvo Colombia y México, ya han otorgado el estatus de economia de mercado al
gigante asiatico®. En segundo lugar, en relacion a que doce de los veintidds paises
en el mundo que reconocen a la Repuiblica de China (Taiwan) como Estado estan
ubicados en ALC3?, se ha visto un esfuerzo manifiesto de la RPC en contrarrestar
la denominada “diplomacia de dolares” de Taipéi.

Sin embargo, no hay consenso entre analistas ni entre politicos sobre la cuestion
de si la RPC, mas alla de sus intereses economicos y el tema de Taiwan, también
busca ocupar un espacio geopolitico en la regidn, desafiando asi la hegemonia
estadounidense en su tradicional zona de influencia. En este aspecto, Beijing ha
hecho todo lo posible para contrarrestar dicha tesis. Asi, por ejemplo, durante

30 Segun el ya mencionado estudio bésico de viabilidad de la empresa China Railway Eryuan
Engineering Group Co. Ltd., entre cinco alternativas —el Fetab original, la ruta B (que cruzaria
Loreto), las rutas C1y C2 (que pasarian al sur de Ucayali) y la ruta S (que iria de modo paralelo
ala lirsa-Sur desde Puerto Maldonado a Rio Branco)- sélo la tltima es considerada como viable
(Ecoa 2016).

31 Si bien para diciembre de 2016, como se acordd hace quince afios —-al momento de ingresar
a la OMC-, la RPC obtendrd dicho estatus en esa organizacion, hasta la actualidad menos de
cuarenta economias del mundo la reconocen como tal (entre ellas: Argentina, Brasil, Costa
Rica, Chile, Pertiy Venezuela). Tanto Estados Unidos como la UE la siguen considerando como
una non-market economy.

32 Se trata de: Belice, El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua y Panamd en América
Central; Republica Dominicana, Haiti, San Cristdbal y Nieves, Santa Lucia y San Vicente y las
Granadinas en el Caribe; y Paraguay en Sudamérica.
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la visita a la RPC en 2006 del asistente del secretario de Estado para Asuntos
Hemisféricos, Thomas Shannon, para dialogar sobre Ameérica Latina, las
autoridades chinas le aseguraron: “[I]t has no plans to seek greater influence in
the region beyond expanding trade” (Committee on Foreign Relations United
States Senate 2008). De esta manera, el discurso chino sobre la relacion entre
América Latina y China coincide fielmente con el paradigma del “crecimiento
pacifico” del ex presidente Hu Jintao (2003-2013). Ademas, si bien mantiene muy
buenas relaciones con paises como Cuba y las naciones bolivarianas, Beijing ha
mostrado un gran pragmatismo hacia la region, al coincidir con Washington
sobre la necesidad de garantizar su estabilidad. Esta subordinacion de principios
ideologicos se evidencia claramente en el enfoque de los ultimos afios de la RPC
respecto a Venezuela. Por ultimo, estad claro que, por motivos economicos y
politicos, larelacion desarrollada con Estados Unidosen el marcodel denominado
G2 importa muchisimo mas a la RPC que sus relaciones con América Latina en
conjunto o que algin pais de la regién en especifico (Jenkins 2010: 830). Por
esta razon, China prefiere tener un peso geopolitico mds pronunciado en otras
regiones del mundo, como el centro y sudeste de Asia y, sobre todo, Africa. En
este ultimo continente, la RPC no solo tiene mayor experiencia (desde los afios
1990), sino también mayores margenes de maniobra. Desde esta perspectiva,
estimamos que el anuncio de los diferentes proyectos de infraestructura en la
region por cierto puede tener efectos geopoliticos, pero responde principalmente
a parametros economico-comerciales: lograr un acceso mas barato a algunos
commodities, ademds de contar con un vehiculo para internacionalizar su
capacidad industrial doméstica.

¢+ Por qué, entonces, el gran niimero de anuncios en los medios de comunicacion
que considerana la Fetab como un “nuevo Canal de Panamd”y el principal desafio
para Washington? Por un lado, la construccién de ferrovias de gran distancia
siempre ha tenido una lectura esencialmente geopolitica: las vias Berlin-Bagdad,
El Cabo-El Cairo o la Transiberiana solo son algunos ejemplos de ello. Asi, cuando
Harold J. Mackinder, principal exponente de la escuela geopolitica tradicional,
enuncio hace mas de un siglo su tesis sobre la “region pivote” (heartland), hizo
una referencia explicita a esta ultima via®. Ademds, como mencionamos lineas
arriba, la Fetab solo constituye una de varias propuestas chinas anunciadas en el

33 Mackinder lo formul6 de esta manera: “Hace una generacion, el vapor y el canal de Suez
parecian haber aumentado la movilidad del poder maritimo con relacién al poder terrestre.
Los ferrocarriles funcionaron principalmente como tributarios del comercio oceanico. Pero los
ferrocarriles transcontinentales estan ahora modificando las condiciones del poder terrestre
y en ninguna parte pueden ejercer tanto efecto como en el cerrado ‘corazén continental’ de
Eurasia, vastas regiones en las que no se dispone de madera ni de piedra para la construccion
de carreteras. Los ferrocarriles tienen un papel muy destacado en la estepa, porque remplazan
directamente a la movilidad del caballo y del camello, habiéndose pasado por alto el periodo de
la carretera” (Mackinder 2010 [1902]: 315).
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ultimo lustro para construir obras de infraestructura de gran envergadura. Hasta
ahora todas estas han quedado en propuestas: se empezo con la construcciéon de
una primera etapa del canal de Nicaragua*, pero a los pocos meses se estanco
esta obra, que no menos de manera simbolica afectaria la configuracion de
intereses en torno al Canal de Panama; por otro lado, se reconoce que, incluso
después de su ampliacion, este canal pronto se encontrara saturado, por lo que
Estados Unidos no necesariamente se opondria a dichos proyectos.

Por ultimo, con la llegada de la quinta generacién de lideres a la RPC y los
paradigmas del “suefio chino” y el striving for achievement, se ha estrenado una
politica exterior claramente mds nacionalista y asertiva en comparacion con lade
los lideres anteriores. Empero, todavia es temprano para afirmar si el creciente
activismo chino en América Latina puede ser visto como una especie de “politica
de espejo” frente a la estrategia del pivote de Estados Unidos en Asia Pacifico.
Por lo pronto, la siguiente afirmacion de Sun Zhang, docente del Instituto de
Ferrocarril y Transporte Urbano de la Universidad Tongji (Shanghai), contrasta
con el discurso oficial:

Para China, el ferrocarril transcontinental sudamericano
juega un papel mas estratégico que de transporte. Teniendo
en cuenta los costos, el transporte ferroviario es dos veces
mas rapido que el maritimo. Pero a juzgar por la disposicion
estratégica a largo plazo, el ferrocarril contribuira a romper el
monopolio de la logistica internacional por [parte de] Estados
Unidos en el Canal de Panama (Wuzhou 2014).

De manera paralela, estd pendiente la interrogante sobre el papel futuro de
Estados Unidos en la region, ante la normalizacion de sus relaciones con Cuba,
un presunto “giro a la derecha” en algunos paises latinoamericanos y el llamado
hecho por algunos sectores dentro de Estados Unidos a favor de una politica
exterior mds aislacionista. Esta cuestion es de suma importancia, ya que el
deterioro de la imagen del hegemén hemisférico -resultado del unilateralismo
neoconservador y el cuestionamiento del Consenso de Washington- de alguna
manera ha contribuido a aumentar la influencia china en América Latina desde
la década pasada.

34 Si bien la Fetab y el canal de Nicaragua son los dos proyectos chinos de infraestructura mas
conocidos en la region, difieren en un punto esencial: mientras que el primero conforma
una iniciativa gubernamental, el segundo tiene caracter privado (en manos del Hong Kong
Nicaragua Canal Development Group [HKND]).
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B. Brasil y la bioceanidad

Con el proyecto de la Fetab, ha vuelto a surgir uno de los temas mds importantes
de la geopolitica brasilefia: la bioceanidad. Segun esta tradicion, Brasil tenia
como mision histérica seguir el ejemplo de Estados Unidos, pais que recién

obtuvo una posicién hegemonica luego de haber alcanzado su estatus bioceanico
(dicho sea de paso, principalmente mediante ferrovias). Uno de los primeros en
debatir este tema fue el conocido autor Euclides da Cunha, quien propuso, hace
mas de un siglo, la construccion de la via férrea transacreana para conectar el
estado brasilefio de Acre con el Pacifico peruano (Colunge 2015: 27-29). Décadas
después, el general Golbery de Couto e Silva considerd a Arica, por estar en el
extremo de lo que €l llamaba la “zona de soldadura” de Sudamérica, como un
puerto clave para alcanzar la bioceanidad. Este mismo puerto ademas fue visto
como el futuro punto final al momento de construir la Ferrovia Noroeste entre
Bauru (San Pablo) y Corumba (frontera Brasil-Bolivia), que quedd completada
en 1957 y se conecto con la red ferroviaria oriental de Bolivia -si bien esta solo
llegd a Santa Cruz*-. Pese a que Brasil ya cuenta con varias conexiones viales con
el Pacifico, siendo la mas conocida precisamente la lirsa-Sur, la construccion
de una ferrovia consolidaria de manera definitiva la bioceanidad de la potencia.
Asimismo, confirmaria el papel del Pert -y no de Chile- en su calidad de “salida
natural” de Brasil hacia el “Gran Océano™®.

Por otro lado, al “conectar” el puerto de Baydvar con Tianjin y por el mismo
cardcter trilateral de la iniciativa, la Fetab conforma el primer proyecto orientado
explicitamente a erigir un enlace fisico entre Brasil y China, siendo ambos
economias emergentes de primer rango. Este “eje Sur-Sur” a su vez cruzaria con la
logica geopolitica del eje longitudinal del Pacifico, materializado principalmente
con la Alianza del Pacificoy el Acuerdo Transpacifico de Cooperacion Econdémica
(TPP). No obstante, cabe preguntarse cual seria la proyeccién internacional de
un posible gobierno de (centro-)derecha en Brasil. Si bien la politica exterior
brasilefia siempre ha mantenido un grado considerable de continuidad, el
Partido de los Trabajadores (PT) si enfatizé mas la dimensién Sur-Sur respecto
a los gobiernos anteriores del PSDB (Partido de la Socialdemocracia Brasilera) y
del PMDB (Partido del Movimiento Democrético Brasilero).

35 No se alcanzé a interconectar la red ferroviaria occidental y oriental en Bolivia por dos
principales motivos: primero, hubo dificultades técnicas para superar las diferencias de altura
entre Santa Cruz y Cochabamba, una regidon geograficamente muy accidentada; segundo, se
afirma que existio el temor, tanto en Bolivia como en Argentina, de que dicho ferrocarril sirviera
a los intereses geopoliticos de Brasil. Por ello también, hasta hoy, las dos redes ferroviarias
recién se conectan en territorio argentino, en Jujuy (Hoffman Pfrimer 20u: 137).

36 Uno de los primeros autores en hablar en términos de “salida natural” fue Enrique Amayo
Zevallos, en “Da Amazodnia ao Pacifico cruzando os Andes” (1993: 119).
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C. El Peray,...Bolivia?

Al momento de escribir la presente contribucién, atin no se habia publicado el
primer estudio oficial sobre la Fetab. Sin embargo, los medios de comunicaciéon
dejaron entender que se habian mostrado ciertos avances respecto a la propuesta
(boliviana) del CFBC (Santos-Bolivia-Ilo). Si Beijing habria decidido no financiar
esta obra, Alemania siguié mostrando su disposicion a prestar el dinero, usando
para este fin tanto recursos publicos como parte de un fondo de pensiones
(Frankfurter Allgemeine 2016)*. Mas alld de las ventajas ya mencionadas del
CFBC -el 66% ya esta construido, su distancia es mds corta en comparacion
con la Fetab (véase el mapa 1) y no pasaria por regiones socioambientalmente
sensibles—, el proyecto claramente sirve dos principales intereses bolivianos:
contar con una ferrovia de exportacion independiente de las vias que terminan
en Chile (Arica y Antofagasta) y, ademas, interconectar, luego de sesenta afios,
las dos redes ferroviarias existentes en el pais altiplanico. En este marco, vale
citar al autor brasilefio Paulo Vizentini, quien ya en 2004 afirmé lo siguiente:

[...] a politica externa boliviana busca ser o ponto de contato
entre os paises vizinhos, ser o nexo entre o Pacifico e o
Atlantico e utilizar os corredores de exportagdo e a integragdo
energética como instrumentos de integracdo interna. O pais
é insuficientemente integrado internamente, possui uma
topografia que dificulta os transportes e tem baixos indices
demogréficos. Portanto, a integracdo sul-americanaea politica
externa sdo, igualmente, instrumentos indispensaveis para o
desenvolvimento e a integracdo interna e o Brasil o parceiro
estratégico para este fim. (Vizentini 2004: 343)3®

Si la utilidad para el Pert de la Fetab atin no ha sido demostrada, tampoco se
sabe de qué manera exactamente el Pert podria tener beneficios con el CFBC.
Aqui mencionamos dos posibles: por un lado, podria tener un acceso mas rapido
a Puerto Sudrez -y asi al océano Atlantico-, donde, segun el Protocolo de Ilo
de 1992, nuestro pais tiene los mismos beneficios (principalmente aduaneros,

37 En este marco, urge la pregunta acerca de si este interés europeo responde a una preocupacion
en el Viejo Continente sobre la creciente influencia china en América del Sur.

38 Si Bolivia necesita la integraciéon regional para lograr una integracién nacional, también
es cierto que conforma un pais sumamente estratégico en el conjunto de Sudamérica. Asi
también, diferentes geopoliticos han enfatizado su importancia: Mario Travassos hablo sobre
un “triangulo magico” entre Cochabamba, Santa Cruz y Sucre; el ya mencionado Golbery do
Couto e Silva la ubico en el “area continental de soldadura” (junto con Paraguay, Rondonia
y Mato Grosso); en la misma linea, Augusto Pinochet la llamé un espacio “de atraccion,
articulacidn y soldadura entre los paises que lo rodean”; y Lewis Tambs incluso la tildé como el
heartland de Sudamérica. Por ello también Bolivia esta incluida en cuatro de los nueve ejes de
lirsa. (Rodrigues 2014: 42-46).
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tributarios y de inversion) que Bolivia en Ilo (Boliviamar); por otro lado, si se
llega a construir el CFBC y, como resultado de ello, un “megapuerto” en 1lo*,
esto podria conllevar un efecto spill-over al fortalecer la propuesta ya existente
de crear un parque industrial en los alrededores de dicha ciudad. No obstante, el
hecho de haber sido postergada de manera indefinida, y a solicitud de Lima, la
negociacion sobre este proyecto —cuyo inicio estaba previsto para el 22 de mayo
de 2016, podria interpretarse como un indicio de la falta de interés por parte del
gobierno peruano en él.

4. Conclusiones desde una perspectiva peruana

Si bien nada esta dicho sobre el futuro de la Fetab y tampoco tenemos a nuestra
disposicion algun estudio oficial, creemos poder destilar algunas conclusiones
preliminares sobre el proyecto.

En primer lugar, de manera general, hemos observado que el conjunto de
América Latina mantiene una relacion altamente asimétrica con la RPC: la
estructura comercial responde al tipo Norte-Sur, con una altisima dependencia
de los commodities; las inversiones mayormente estan ubicadas en el mismo
sector;y, mientras que para la mayor parte de economias latinoamericanas China
constituye un principal socio comercial, no se puede afirmar lo mismo en el
sentido contrario. De esta manera, desde hace mds de diez aflos, América Latina
seencuentra cadavez masatrapada entre la produccion de bajo costo proveniente
de China y la produccion de alta tecnologia del Norte. Incluso en la economia
mas grande, Brasil, se ve una clara tendencia hacia la desindustrializacién de su
aparato productivo. Por otro lado, tanto el boom en las exportaciones hacia la
economia asidtica como el aumento en las importaciones han sido el resultado
de politicas formuladas en Beijing. Como tal, hasta la fecha, América Latina ha
sido un actor mas bien pasivo hacia el gigante asiatico —asi también en el tema
de la Fetab-. Ante esta dindmica, es inminente la organizacion de un debate de
caracter regional que reflexione sobre el modelo de desarrollo a seguir hacia el
futuro -y el papel dela integracion econémicaregional en ello-, el cual debe servir
como punto de partida para la elaboracién de una estrategia comprensiva hacia
Beijing, en busqueda de temas de convergencia, para asi reducir las asimetrias
existentes. Tanto la Celac como los diferentes organismos subregionales podrian
aportar en esta tarea.

En segundo lugar, esta claro que los principales beneficiarios de la Fetab serian
China y Brasil. El primer pais contaria con un nexo -aparentemente- mads

39 Segln una “confesiéon” publica de Evo Morales, el presidente Ollanta Humala le expreso6 en
la reunion de la Celac en Quito su preocupacion sobre un posible “abandono” boliviano de
los puertos peruanos en caso de que se llegue a un acuerdo con Chile en el tema maritimo
(Defensape 2016).
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econOmico para asegurar su abastecimiento de la soya brasilefia y con una salida
para una parte de su capital obsoleto; ademas, asi se espera en Beijing, mejoraria
su imagen en Sudamérica. Asimismo, si bien sobre todo de manera simbolica,
China contaria con una alternativa logistica frente al Canal de Panama. En el caso
de Brasil, la Fetab generaria beneficios, aunque principalmente concentrados en
manos de los consorcios del agrobusiness. No obstante, también se consolidaria
el papel brasilefio como proveedor de materias primas para la segunda economia
del mundo, asi como el creciente dominio del monocultivo en su hinterland. Por
otro lado, confirmaria la situacion geopolitica biocednica y su opcion por el Pera
como “salida natural” hacia el Pacifico.

En dltimo lugar, respecto al Perd, hemos cuestionado la tesis que afirma
que la Fetab constituye una oportunidad sin antecedentes. Si la linea férrea
puede generar ciertos beneficios para el pais, también es cierto que el precio
de construccion serd altisimo en términos monetarios y socioambientales, al
atravesar, en ambos lados de la frontera, por una region altamente sensible.
Ademads, mucho dependera del tipo de negociacion llevado a cabo por Lima:
si la construccion de la ferrovia no estd acompafiada por un minimo de
transferencia de tecnologia, compromisos formales a nivel de empleo y uso de
recursos nacionales, y tampoco por una revision de las politicas comerciales en
Brasil hacia su vecino, la Fetab solo convertird al Pert en un pais nexo entre dos
potencias, repitiendo asi de cierta manera la logica ferroviaria “mina-puerto’,
propia del siglo XIX, sin ningtin beneficio para la sociedad como tal. Por todo
ello, llamamos a una reflexion profunda respecto a esta iniciativa donde prime
el interés nacional —del desarrollo a largo plazo- y, sobre todo, que conlleve no
volver a cometer los errores del pasado.
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Impacto ambiental y social que causaria
una ferrovia interoceanica en el Peru

Marc Dourojeanni

\o J

Para discutir el tema del impacto ambiental y social de una eventual ferrovia
entre el Brasil y el Pera se precisa, previamente, conocer el proyecto. Existen
varias propuestas, hechasa lo largo de décadas, que mencionan diversas opciones
de trazado (Dourojeanni et al. 2010). Las dos puertas de ingreso al Perd mas
citadas, que no serian mutuamente excluyentes, son Ifnapari, en Madre de Dios,
y Pucallpa, en Ucayali. En ambos casos, hay diversas rutas previsibles dentro del
territorio peruano. Lo cierto es que, a pesar de los discursos publicos y de las
informaciones de prensa, hasta el presente no existe disponible para consulta
siquiera un perfil oficial del proyecto de la pretendida ferrovia intercontinental
entre el Brasil y el Pert (Fraser 2016).

Por eso, para poder tratar de este asunto, se ha escogido entre todas las
propuestas la que parece tener mayor probabilidad de convertirse en realidad,
por ser, también, la que tiene mas logica econdmica y mejor viabilidad técnica
(Dourojeanni 2015). Se trata de la propuesta que, entrando a Pucallpa con
procedencia de Cruzeiro do Sul, se dirige a algun puerto en Piura, pasando por
el valle del Huallaga y cruzando los Andes por su punto mas bajo, es decir por
el abra de Porculla. Una ferrovia en ese recorrido podria, ademas de transportar
carga brasilefa, que es lo que ultimadamente justificaria la obra, colectar cargas
en el fértil valle del Huallaga, también las que lleguen por la hidrovia Marafién-
Amazonas en Yurimaguas y las que provengan de Jaén, Bagua y otras zonas
productoras del norte. De retorno, la ferrovia podria transportar al Brasil, por
ejemplo, los fosfatos de Baydvar, ademas de productos de paises de Asia o del
Pacifico en general. Esta no es una propuesta del autor, es apenas una base para
poder especular sobre los impactos ambientales y sociales que una obra como
esa provocaria durante su construccidn y operacion en territorio peruano.

Es interesante mencionar que en 2013 fue preparado un breve ensayo sobre los
probables impactos socioambientales de infraestructuras de transporte en la
Sierra del Divisor. Este concluyo, como es 1dgico, que lo mejor seria no hacer
una interconexion terrestre entre Cruzeiro do Sul y Pucallpa, pero que si ha de
haber una seria preferible una ferrovia sin escalas y no una carretera (Appling y
Salisbury 2013).
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Consideraciones basicas

Cualquier evaluaciéon de impacto ambiental de una obra de gran magnitud como
es una ferrovia transcontinental, para ser seria, debe considerar los siguientes
temas:

1.

Los aspectos ambientales y sociales desde el primer perfil del proyecto,
es decir, antes de ser tomada la decisién de hacer la obra. Por cierto,
estas consideraciones deben determinar el trazado en cada una de las
etapas posteriores, o sea, en el estudio de prefactibilidad, luego deben ser
perfeccionadas en el de factibilidad y ultimadas en el proyecto ejecutivo o
definitivo. A partir de la prefactibilidad y especialmente de la factibilidad,
el proyecto debe nutrirse de una evaluacion de impacto ambiental y social
que tiene que revisarse y perfeccionarse, inclusive con la version final o
ejecutiva del proyecto, pues normalmente se producen cambios técnicamente
necesarios.

Nadadeesoocurre, engeneral, enel Perti, aunque legalmente seaasirequerido.
Practicamente todas las grandes obras son decididas politicamente antes de
tomar en cuenta cualquier consideracion socioambiental’. Los estudios de
impacto ambiental se realizan muchas veces después de que la obra ha sido
iniciaday cuando practicamente ningtin cambio importante es posible, como
fue en el caso de la Interocednica Sur (Dourojeanni 2006).

Obras como las ferrovias tienen impactos socioambientales directos e
indirectos. Hay una clara tendencia a olvidar o minimizar los segundos,
declarando, por ejemplo, “zonas de influencia” muy limitadas. Esto reduce
responsabilidades y costos para sus gestores, transfiriendo los problemas a la
sociedad.

El principal impacto indirecto de las ferrovias se produce a partir de las
estaciones que se construyan, pues de ellas irradian carreteras queacumularan
su propio impacto ambiental, en especial deforestacion y degradacién del
bosque. Puede discutirse si ese es “problema de la ferrovia”, pero la correlacion
entre esta y la expansion de actividades econdmicas y principalmente de la
agropecuaria es innegable.

Las ferrovias, como otras obras de transporte, producen impactos ambientales
y sociales en tres momentos bien diferenciados: (i) antes y durante la
construccion; (ii) durante la operacidn; y (iii) cuando se les abandona por

Una modalidad cada vez mas frecuente de festinar ese requisito es declarar las obras como
de “necesidad y utilidad publica”, antes de conocerse siquiera el perfil del proyecto. Este ha
sido precisamente el caso del ferrocarril interocednico Brasil-Peru. Pero, a falta de un sistema
nacional de planificacion, cualquier gobierno nacional o regional puede decidir obras sin
ninguna consulta.
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obsoletas o por otras razones. Entre los impactos que ocurren antes de la
construccion, vale mencionar la elevacion del precio de la tierra con fines
especulativos, que puede traducirse en deforestacidon incluso solo para marcar
la posesion.

4. La ferrovia propuesta tendrd consecuencias ambientales y sociales muy
diferentes en cada trecho de su recorrido, que pasara por:

a. varias zonas ecoldgica: selva baja, selva alta, sierra y costa; o sea, bosques
humedos y muy himedos, praderas de altitud, bosques secos, desiertos y
litoral;

b. d4reas con naturaleza muy poco modificada, casi sin poblacion y con gran
valor en términos de diversidad bioldgica; y otras muy antropizadas y con
produccidn agropecuaria significativa;

c. areas naturales protegidas, sus zonas de amortiguamiento y comunidades
nativas u otros territorios indigenas;

d. dreas de topografia plana, humedales y desiertos; asimismo laderas
empinadas en los Andes y en sus estribaciones.

Cada situacién tiene implicaciones ambientales y sociales muy diferentes,
que anticipan una enorme diversidad de problemas a resolver. Pero no hay
duda de que los mayores impactos ambientales y sociales se daran en la
porcion amazonica, tanto en la selva baja como en la selva alta, y serdn incluso
mas acentuados en las partes que ain tienen bosques naturales y poblaciones
indigenas con poco contacto.

5. Los sistemas ferroviarios estan conformados por dos grandes categorias de
elementos: la infraestructura ferroviaria y el material rodante (Trias 2012).
Por lo tanto, es importante revisar el disefio de la infraestructura ferroviaria,
especialmente trazados, subestructura de la via, superestructura de la via,
puentes, tunelesy obras dearte, cruces de via (pasosa nivel), energia (tendidos
eléctricos, subestaciones), sefializacidn, control de trafico y comunicaciones.
Asimismo, hay que prestar atencion muy especial a las estaciones y su
localizacion. El tema de los patios donde se guardan los vagones y se almacena
la carga es particularmente importante. Del mismo modo, es fundamental
estudiar las implicaciones del tipo de maquinaria que sera usada tanto en la
construcciéon como en la operacion (por ejemplo, locomotoras movidas con
diésel o eléctricas).

6. Aunque en este andlisis no se discutird la viabilidad socioambiental del
proyecto en el Brasil, se debe tener presente que los criterios técnicos,
econdmicos y ambientales que adopte ese pais con respecto a esa ferrovia
seran determinantes para la parte de la obra que se haga en el Peru.
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Carreteras versus ferrovias versus hidrovias en la Amazonia

Las ferrovias son una de varias opciones de transporte de carga y pasajeros que,
ademas de carreteras e hidrovias, incluyen las vias aéreas. Aunque para esta
discusion la ultima opcion no viene al caso, en condiciones de bosques tropicales
con grandes rios navegables es indispensable, antes de escoger una, analizar
las ventajas y desventajas economicas, ambientales y sociales de las otras tres
opciones mencionadas.

En el cuadro 1 se hace una comparacion general entre los principales impactos
ambientales de esos tres tipos de vias, especialmente en condiciones amazdnico-
andinas. Como se observa, ninguna alternativa estd exenta de ocasionar impactos
ambientales, pero es obvio que las carreteras son las que mayores riesgos ofrecen,
mucho mas que las ferrovias y muchisimos mas que las hidrovias. Pero, en todos
los casos, debe tenerse en cuenta que esos impactos, si son directos, dependen
mucho de la calidad de la obra, o sea, de un buen disefio y una ejecucién correcta.
En cambio, los peores impactos, que son en casi todos los casos indirectos, son
consecuencia del uso de laviay, por eso, su responsabilidad se diluye entre varios
sectores, respondiendo, en general, a la desobediencia de las leyes por parte de
la sociedad. Los impactos indirectos como la deforestacion o la degradacion de
bosques y sus correspondientes emisiones de carbono, lo mismo que el impacto
en la biodiversidad, son propios de paises subdesarrollados.

Cuadro 1. Comparacion entre los principales impactos ambientales de las
alternativas de transporte

Impacto ambiental® Fase Tipo Carreteras Ferrovias Hidrovias
., . Moderado, solo | Moderado, Muy limitado,
Construccion. | Directo. - .
en la faja. solo en la faja. | en puertos.
ST, CIEE- Minimo, a partir
Deforestacion nas de kilome- | Importante, a ap
., . - de los puertos
Operacion. Indirecto. | tros a ambos partir de las -
. (deforestacion
lados al cabo de | estaciones. .
. antigua).
una década.
Degradacion del Construccién. | Directo. | Limitado. Limitado. Nulo.
bosque Operacion. Indirecto. | M&ximo. Importante. Limitado.
. Maximo, Importante,
Emisiones de carbono - .
L . . combinado con |combinadocon |, . .
(por alteracion del Operacion. Indirecto. . L Limitado.
deforestacion y | deforestacion
bosque) g o
degradacion. y degradacion.
. Limitado o
Emisiones de nulo. depende
carbono (por uso de | Operacion. Directo. | Importante. - 0ep Limitado.
. . del combus-
equipamiento) .
tible usado.

0 Categorias de impacto en orden decreciente: maximo, muy importante, importante, moderado,
limitado, muy limitado, nulo.
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Impacto ambiental® Fase Tipo Carreteras Ferrovias Hidrovias
Muy Importante,
Fraccionamiento del | Construccion . importante, si | si se
. . Directo. . . Nulo.
ecosistema, barreras |y operacion. se combina con | combina con
deforestacion. | deforestacion.
Construccion. | Directo. | Limitado. Limitado. Nulo.
Impacto en la 2/:]”'3; Lrpoplgrtante
biodiversidad Méximo Muy ac ét'cla
(riesgos de extincion, Ximo, importante, o
. . combinado con . dependiendo de
caza, pesca, Operacion. Indirecto. deforestacion combinado modificaciones
explotacidn forestal, clony 1 con 7
degradacion. .. |enelrioy del
etc.) deforestacion. | .
tipo y volumen
del tréfico.
Muy Muy Muy _
importante, importante, importante, si se
Alteracion de flujos | Construccion Directo. | tanto por errores | tanto por altera el curso
hidricos y operacion. " | odecisiones en |errores o del rio y por
el disefio como | decisiones el dragado del
a consecuencia |en el disefio | canal.
Inestabilidad de L i6
de Construccion _ de la ocupacion | como a _ Importapfe,
laderas y erosion del i Directo. |de latierra consecuencia | por erosion de
y operacion. , .
suelo después de de la riberas.
Modificacién de la Construccién . construir; ocupacion
" L Directo. ; . Nulo.
topografia y operacion. termina de la tierra
. . . | construccién . afectando la después de
Deterioro del paisaje y operacién. Directo. |piodiversidad. | construir. Nulo.
. . . L . Mu
Riesgo de incendios | Operacion. Directo. |- Importante. Nulo.
importante.
L Moderado, Limitado, LBl
Contaminacion de en caso de
. . . por derrames por derrames -
suelo, agua y aire por | Operacion. Directo. accidentes y
. eventuales y eventuales y
uso y por accidentes L L derrames en el
emisiones. emisiones. o
Ruido Operacion. Directo. | Moderado. Moderado. Limitado.
Maximo, si
En &reas naturales Operacion Directo. | P2Sa cerca de Moderado. Nulo
protegidas (ANP) P ' " | ANP, el dafio es '
inevitable.
En el patrimoni L .
él patrimonio Construccion. |Directo. | Moderado. Moderado. Nulo.

cultural

Nota

® Categorias de impacto en orden decreciente: maximo, muy importante, importante, moderado,
limitado, muy limitado, nulo.

Apesardequealgunasferrovias, comolafamosatranscontinental norteamericana
(Westward Rail), han sido responsables un par de siglos atras de enormes y
perdurables impactos ambientales y sociales (Transcontinental Railroad 2014),
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en la actualidad ellas son casi siempre consideradas ambientalmente ventajosas
cuando son comparadas con las carreteras. Pero ese reconocimiento se refiere
principalmente a: (i) su mayor eficiencia energética; y consecuentemente (ii)
la reduccién de gases de efecto invernadero, si se usa diésel, o a su completa
eliminacién, si se usa energia eléctrica. Es decir, las principales ventajas
ambientales de las ferrovias se dan en la fase de operacion. En cambio, la de
construccion puede acarrear dafios ambientales directos tan o mas severos
que una carretera, tanto mads si es planeada donde estas no existen, porque en
general es preciso abrir un camino para poder construir la ferrovia. Otras ventajas
ambientales de la operacion de las ferrovias, si se comparan con las carreteras,
son: (iii) eliminacién de la contaminacién ocasionada por el desgaste del asfalto
y de los neumaticos de los vehiculos; (iv) reduccion grande y demostrada del
numero y frecuencia de accidentes y de la contaminacion decurrente y; (v)
control eficiente de las personas y mercancias que se trasladan, lo que es mas
dificil en las carreteras.

Pero la mayor ventaja que se atribuye a las ferrovias en paises como el Perd, en
los que la ocupacién de la tierra en bosques naturales es predominantemente
informal, es dificultar para los invasores el acceso a la tierray a los recursos (Viana
et al. 2008). En efecto, el tren solamente se detiene, descarga y recibe pasajeros
y carga en estaciones predeterminadas y equipadas. Las carreteras, en cambio,
posibilitan laocupacidn legal eilegal de la tierra, asi como la extraccion de madera
y de otros productos del bosque y la caza en cualquier lugar a lo largo de todo su
recorrido. Todas las carreteras construidas en la Amazonia, sin excepcion, han
causado graves problemas ambientales por la deforestacion descontrolada en
suelos con vocacidn forestal o de proteccidn y la invasion de traficantes de tierras
y de recursos naturales, entre otros problemas. Los asentamientos humanos, en
el caso de ferrovias por tierras nuevas, se inician donde se instalan estaciones, es
decir, respondiendo a algun tipo de planeamiento. En cambio, en las carreteras
surgen a capricho de quienes llegan primero e instalan, por ejemplo, un puesto
de combustible y un restaurante; o a partir de alguna otra forma de especulacion
econdémica y también en el cruce de rios o de caminos. Dicho de otro modo, las
ferrovias pueden ser menosdestructivas paralosbosquesyelambienteamazonico
cuando se cumplen algunos requisitos: (i) si las estaciones se construyen donde
los suelos de las tierras proximas tienen capacidad de uso agropecuario; (ii) si
a partir de las estaciones se permite tinicamente la construccion de carreteras
para dar acceso a tierras con suelos con esa aptitud y; (iii) si no se construyen
estaciones en secciones de bosque natural.

Como se observa en el cuadro 1, carreteras y ferrovias son equivalentes en
términos de: (i) eventual alteraciéon del régimen hidrico; (ii) generacion de
procesos erosivos; (iii) produccion de ruidos; (iv) impacto del paso de vehiculos
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sobre la fauna; y (iv) otras implicaciones del fraccionamiento del ecosistema. En
ambos casos (excluyendo la ocupacion humana) existe un espacio abierto y de
dificil pasaje por los animales, lo que puede provocar accidentes cuando intentan
cruzar y también separar y aislar a sus poblaciones. Asimismo, en ambos casos
un buen disefio puede resolver muchos de esos probables impactos pero, en
general, la balanza es mas favorable a las ferrovias debido a la menor frecuencia
del paso de vehiculos.

El costo de la infraestructura ferroviaria es sustancialmente mayor que el de las
carreteras pero, en general, el del mantenimientoy el valor del flete son menores
que los de estas. Las ferrovias se justifican sobre distancias largas y, ademas, son
mas adecuadas para el traslado de grandes volumenes de cargas no perecibles,
como aparentemente seria el caso que se comenta. Un elemento importante
del costo de operacion de las ferrovias es, entre otros, su susceptibilidad al
comportamiento del personal en relacion a reclamos salariales. Por otro lado,
en algunos casos el valor del flete por ferrocarril puede no ser significativamente
inferior al del transporte por camiones.

En conclusion, con relacion a su impacto ambiental, en condiciones amazdnicas
las ferrovias son definitivamente preferibles a las carreteras. Pero no por eso dejan
de aumentar la presion sobre los bosques naturales, ya que proporcionan un
medio de transporte que facilita ocupar la tierra y explotar diversos recursos por
donde pasan, aunque ese no sea el objetivo principal o inicial de su construccion.
Ademas, si —como es deseable- son movidas con energia eléctrica, pueden
justificar o provocar la construccién de mas represas en los rios amazoénicos
peruanos, pues, en el Brasil, ya son escasas las posibilidades de hacer mas
hidroeléctricas.

Si bien las ferrovias son ambiental y socialmente menos perjudiciales que las
carreterasy, en principio, econdmicamente mds atractivas, ellas pierden en casi
todo aspectosi se las compara con las hidrovias. Y eso es 16gico, considerando que
estas se construyen en base a rios navegables de los que la naturaleza amazonica
es prédiga, incluida una inmensa que une el Brasil con el Peru: el rio Amazonas,
con sus dos ramales peruanos, o sea, los rios Maraién y Ucayali.

No hay duda de que el trasporte acuatico es mucho mads atractivo en términos
economicos, sociales y ambientales que sus alternativas terrestres (Dourojeanni
2012), derivando su principal virtud convencional de laeconomia de combustibles
fosiles que se necesita para movilizar cargas muy pesadas sobre largas distancias,
ya que gran parte del esfuerzo es proporcionado directa y gratuitamente por el
propio recurso hidrico. Ademas, en paises como el Perd, su principal ventaja es
que no ocasionan mas deforestaciony degradacion de bosques que laya existente,
debido a que las margenes de los rios estdn ocupadas y han sido modificadas
desde hace siglos.
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Las hidrovias tienen otras ventajas, como el hecho de que existen naturalmente
y en consecuencia su “costo de construccion” es mucho menor que en carreteras
o ferrovias. Asimismo, debido a la mayor eficiencia energética del transporte
acuadtico, el uso de hidrovias, en principio, contamina menos y, por no atravesar
nuevas areas boscosas, no facilita la deforestacion ni la invasion de tierras
publicas. Sin embargo, las hidrovias también tienen puntos débiles, uno de ellos
es el costo del manipuleo para embarque y desembarque de cargas en los puertos,
aunque los equipamientos modernos disponibles, como grias para contenedores
y fajas o tubos para granos y minerales, han abaratado mucho esas operaciones.
Dicho sea de paso, ese manipuleo también existe en el caso de las ferrovias. Otros
costos importantes son el mantenimiento periddico de los canales de navegacion
y, por cierto, el valor de las embarcaciones y su manutencién; pero esto ultimo no
es mayor que en el caso del equipo rodante ferroviario. Adicionalmente, se debe
considerar los costos de evitar accidentes, en especial cuando se trata de cargas
contaminantes.

Los principales inconvenientes ambientales de las hidrovias son las alteraciones
que su construccion, uso y mantenimiento provocan en el ambiente fisico y
bidtico de los rios. Estas serdn mas intensas cuanto menor sea el caudal del
rio afectado y cuanto mayores las modificaciones hechas y el transito de
embarcaciones. Poresose preconizaadaptarlasembarcacionesal rioynohacerlo
contrario. Eventos inesperados, como derrames de substancias contaminantes,
son muchisimo mads serios en los rios que en ambientes marinos o terrestres
debido al confinamiento del agua, a la corriente del rio y a la existencia de riberas
siempre proximas con vegetacion, fauna y poblacién humana. En condiciones
amazonicas, todos esos problemas se agudizan y complican mas que en rios de
regiones templadas o frias.

De otra parte, las ventajas ambientales del transporte acuatico son considerables
y bien conocidas. El transporte fluvial se compara ventajosamente con todos
los demas. Su excelente relacion carga transportada/energia consumida reduce
grandemente las emisiones de diéxido de carbono y de otros contaminantes
atmosféricos en relacion al transporte de la misma carga por carretera o por
ferrocarril (en caso de locomotoras a diésel). Esta forma de transporte origina
33% menos contaminacion atmosférica que el ferroviario y 373% menos que
el que se hace por carreteras (USDT 1994); la misma fuente informa, después
de afios de monitoreo en el rio Alto Mississippi, haber constatado que el
nivel de contaminacién de las aguas originado por derrames de este tipo de
embarcaciones es insignificante frente a otras fuentes de contaminacion del rio.
Se trata asimismo de un transporte relativamente silencioso que, exceptuando
las instalaciones portuarias, no ocupa el suelo y que si esta bien organizado
ofrece muchos menos riesgos de accidentes que el terrestre.
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Resumiendo, lo ideal en el caso de la Amazonia peruana es aprovechar los rios
y transformarlos en hidrovias bien manejadas, con embarcaciones adaptadas al
rio y no lo contrario. Pero, las hidrovias van donde hay rios navegables y no a
todas partes. Por eso las ferrovias y también las carreteras son necesarias.

sUna ferrovia sumada a carreteras e hidrovias y a otras
ferrovias?

En el caso de la propuesta de la ferrovia interoceanica Brasil-Perti se debe,
ademads, considerar que ya existen tres vias de comunicacion entre ambos paises:
(i) la Carretera Interoceanica Norte o Corredor Interocednico Norte (bimodal);
(ii) la Carretera Interocednica Sur; (iii) la hidrovia Marafion-Ucayali-Amazonas;
y, asimismo, (iv) un proyecto avanzado de carretera interocednica central.
También hay por lo menos otros dos proyectos de ferrovias intercontinentales en
territorio peruano (una que pasaria por el rio Madre de Dios y otra que iria hasta
la frontera colombiana, por Loreto) que no han sido formalmente descartados
por el gobierno peruano.

Aungque el tema no sea exclusivamente ambiental, es evidente que el alegato de
que “una ferrovia ocasiona menosimpactosambientales que una carretera” pierde
todo valor si en la misma ruta y en teoria para la misma finalidad econémica ya
existen dos carreteras y una hidrovia y ademas una tercera carretera proyectada,
todas ellas paralelas entre si a pocas centenas de kilometros. En este caso, todas
las aludidas ventajas de una ferrovia pierden por completo consistencia y sus
impactos ambientales se sumaran a los ya existentes o previsibles. Bajo esas
condiciones, a priori, no deberia construirse una ferrovia.

Cuando se promovieron las carreteras interoceanicas Sur y Norte en las
décadas de 1990 y 2000, tanto las autoridades peruanas como las brasilefias
argumentaron que ellas servirian para la integracion regional, y especificamente
para el “transporte de la soya brasilefia hasta los puertos peruanos del sury del
norte para su exportacion a China y a otros paises asiaticos” (Wagner y Santa
Gadea 2002). Eso, como bien se sabe, resulto ser falso y dichas vias nunca fueron
usadas con ese fin, pues sus caracteristicas no lo permiten. Al contrario, hasta el
presente momento la mayor contribucion de la Interocednica Sur ha sido facilitar
la expansidn de la mineria ilegal, la destruccidn del bosquey la invasion de tierras
indigenas y de 4reas naturales protegidas (Fernandez 2010); y la Interocednica
Norte tampoco ha sido util para transporte de grandes cargas, en parte porque
no se ha concluido su complemento, la hidrovia Marafién-Amazonas. Dicho de
otro modo, los ciudadanos fueron enganados.

La ultima propuesta de ferrovia Brasil-Pert, como las anteriores y como las
carreteras, una vez mas esta siendo justificada para transportar la producciéon
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brasilefia a Asia a través de los puertos peruanos. De ese modo, las autoridades
que fomentaron las vias existentes reconocen que mintieron en el pasado.
La Interocednica Sur no tiene ninguna justificacion econémica en su parte
amazonica y, en cambio, ocasioné endeudamiento y elevados costos que los
ciudadanos peruanos pagan a las empresas brasilefias que la construyeron. Y,
lo peor, es que las consecuencias ambientales de esa obra y de su uso actual ya
ocasionaron y seguirdn ocasionando enormes pérdidas economicas (Fleck et al.
2010). La Interoceanica Norte, que en verdad es antigua y sirve amplias areas
agropecuarias y muchas ciudades, tiene ldgica econémica propia.

La verdad es que hasta el presente no hay ninguin estudio econdmico serio en
el Brasil o en el Pert que demuestre que esa nueva ferrovia sera rentable y que,
realmente, cargar soya u otros productos brasilefios a través de las montafias
tropicales mas altas del mundo resultaria economicamente viable.

Lo que mas llama la atencion es que mientras el Brasil y el Pert contintian
hablando de esa ferrovia también mantienen la decision de construir la carretera
interocednica central entre Cruzeiro do Sul (Brasil) y Pucallpa (Peru). Es decir,
una carretera exactamente paralela y muy proxima a la ferrovia propuesta, con
lo que cualquier ventaja ambiental o social de esta seria inexistente. En cambio,
las dos obras acumularian dafios a niveles sin precedentes, habida cuenta de que,
por el momento, esa es una region con poca actividad humanay atin cubierta de
bosques naturales.

Si se decide construir la ferrovia interocednica entrando al Pert por Pucallpa es
absolutamente imperativo que el proyecto de la carretera interoceanica central
sea abandonado de una vez y por siempre. Lo contrario seria un desastre. Y,
como ya fue demostrado, bajo cualquier andlisis ese proyecto no tiene ninguna
justificacién economica (Hopking et al. 2015).

Si, por algiin motivo, la alternativa escogida para hacer pasar la nueva ferrovia
entre el Brasil y el Pert fuera Ifiapari, en Madre de Dios, eso ofreceria la “ventaja”
de que seria paralela a la Interocednica Sur, donde los impactos ambientales
y sociales ya son extremos, no pudiendo agravarse mucho la situacion. Desde
el punto de vista de costos, seria, asimismo, mas barato hacerla pasar por alli.
Pero el problema en este caso es que el ferrocarril luego deberia enfrentar los
Andes en una region en que esta cordillera es particularmente alta y empinada, a
diferencia del paso por Porculla.

Impactos ambientales probables

En el cuadro 2 se resefian los principales y mds conocidos impactos ambientales
de una ferrovia cualquiera en cualquier lugar. Es evidente que no todos se
producen siempre en toda ferrovia o en todo trecho de la misma, menos atin
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porque muchos de ellos pueden ser evitados mediante un disefio bien hecho
y una ejecucion cuidadosa; por otra parte, algunos posibles impactos son muy
serios en algunos proyectos o lugares e intranscendentes en otros. Por ejemplo,
las vibraciones y el ruido son un problema importante en dreas urbanas o cerca
de restos arqueolodgicos y monumentos histdricos y son insignificantes cuando
atraviesan campos de cultivo o el desierto; los impactos sobre la fauna y la flora
natural son serios en dreas silvestres e inexistentes en dreas urbanas, periurbanas
y rurales donde, en cambio, los accidentes pueden ser comunes con animales
domésticos. Por eso, el cuadro 2 es, en realidad, apenas una lista de chequeo.

Cuadro 2. Impactos ambientales generales de las ferrovias

Elemento Impacto Construccion Operacion

Por movimiento de Por vibraciones del equipo

Inestabilidad de laderas. .
tierras. rodante.

Por cortes y rellenos
Modificacion del relieve | ordinarios y por depdsito
y la estructura de laderas. |de excedentes de

Puede tener consecuencias
permanentes (erosion,

L hidraulicas).
excavacion.
Iniciados por eliminacién
. de la capa vegetal, Pueden agravarse y
Procesos erosivos, - f
alteraciones de la transformarse en carcavas
derrumbes. . L
Geomorfologia escorrentia, etc., durante |y erosion violenta.
y suelos las excavaciones.

Por ejemplo, por
compactacion que genera
erosion.

Degradacion fisicay
biolégica.

Alteraciones topogréficas | Laderas cortadas, niveles modificados, tdneles,
y paisajisticas drasticas. | puentes, etc.; el efecto es permanente.

L Por residuos o Alto riesgo permanente
Contaminacion del suelo. . ; o
accidentes. por accidentes con toxicos.
Sitios de interés La obra puede dafiar esos | Las vibraciones pueden
paleontolégico. sitios perjudicarlos.

Por interrupcién de infiltracion o por diversion de la

Variacién de caudales. .
misma.

Cambios en la morfologia

. Por la obra; los dafios pueden ser permanentes.
de rios y cursos de agua.

Agua e hidrologia —
Contaminacion del agua

superficial. Grave riesgo por

Riesgo limitado. accidentes con sustancias
toxicas.

Contaminacién del agua
subterranea.
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Elemento Impacto Construccion Operacion
Aumento de Material particulado Emisiones de COZ.’ SQZ
contaminantes (polvo) y otros, por maquinaria
' ' diésel; también accidentes.
Aire y sonido Por obras, inclusive Por transito ferroviario y

Aumento de ruido.

explosiones.

en terminales o estaciones.

Ruido estructural.

Vibraciones por
construccion.

Vibraciones por transito.

Floray fauna
(ecosistema)

Eliminacion de cobertura
vegetal (y de fauna).

Por obras en la faja.

Deforestacion por usos
agropecuarios, mineros o
urbanos, posibilitados por
la ferrovia.

Degradacion del bosque.

Por actuacion de
operarios, por ejemplo:
caza, pesca y recoleccion
de lefia y otros
productos.

Por actividades como:
explotacion forestal, caza,
contaminacion, etc., a
consecuencia del uso de la
ferrovia.

Fragmentacion del
ecosistema.

Por la faja 'y por el paso
del tren, interrumpiendo
el libre paso de fauna;
accidentes.

Por la faja y por los usos
de latierraalo largo de la
ferrovia, que la amplian.

Aumento del riesgo de
incendios de vegetacion.

Por chispas, cigarros, accidentes y otras actividades.

Reduccion de la
poblacion de especies
amenazadas.

Por el efecto barrera.

Por atropellos y por
el efecto barrera
multiplicado.

Impactos en recursos
hidrobioldgicos.

Por alteraciones mencionadas en suelo y agua,
incluida la contaminacion, que afectan la biota de rios

y lagos.

Areas naturales

Cuando se construye
ferrovias en ANP

Los riesgos citados, pero redoblados por tratarse
de areas de particular interés cientifico y estético

protegidas 0 en sus zonas de (alteracion de paisajes) y con concentracion de
amortiguamiento. especies raras y/o endémicas protegidas.
. . Se puede ocasionar deterioro significativo, tanto
Patrimonio Cuando se construye g . . . L,
L . fisico (por ejemplo, vibraciones, destruccion de
historico y/o ferrovias sobre o cerca de - " L i
. cementerios) como estético (paisaje) en sitios de
cultural lugares de interés.

interés historico o arqueoldgico.

Es de suponer que la ferrovia, después de Pucallpa, siga esencialmente la ruta
de las carreteras existentes, en especial la 5N, ya que de ese modo se reduciria
sus impactos ambientales y porque asi, ademads, se disminuiria sus costos de
construccion. Por lo tanto, grosso modo, la ruta mas probable seria:
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- Frontera-Pucallpa (siguiendo a distancia prudente el rio Abujao, cruce del rio
Ucayali).

- Pucallpa-Tingo Maria (eje de las carreteras 16B y 5N, pasando por el Boqueron
del Padre Abad).

- Tingo Maria-Tarapoto (eje de la 5N, pasando por Tocache y Juanjui).

- Tarapoto-Moyobamba (eje de la 5N y eventual empalme a Yurimaguas, para
tener acceso a la hidrovia Huallaga-Marafion-Amazonas).

- Moyobamba-Bagua (eje de la 5N).
- Bagua-Olmos (eje de la 3N y de otras carreteras).
- Olmos-Bayoévar o Paita.

Pero también es posible que, para acortar el camino, se proponga una ruta mas
directa entre Pucallpa y Tarapoto, atravesando el rio Aguaytia y la Pampa del
Sacramento. Esa opcion traeria grandes impactos en bosques naturales, pues no
existe ninguna carretera en la parte que el recorrido tendria en Ucayali y porque,
ademads, cortaria en dos el Parque Nacional de la Cordillera Azul. Esta opcién
deberia ser, a priori, rechazada y por eso ni siquiera sera discutida aqui.

Es evidente que en cada trecho existen muchas alternativas que, desde el punto
devista de la ingenieria o de la economia, pueden proponer alejar la ferrovia de la
carretera, por ejemplo para cortar camino o evitar pasos complicados, e inclusive
para no crear conflictos ambientales, por ejemplo, con areas protegidas. Pero, a
este punto, eso resulta tan especulativo que no vale la pena considerarlo.

Si los supuestos anteriores son acertados, los mayores impactos y principales
problemas ambientales de la ferrovia interoceanica Brasil-Perti en territorio
peruano se presentaran en: (i) la selva baja, entre la frontera y Pucallpa, por ser
un area esencialmente natural; (ii) en proximidad de areas naturales protegidas
y de restos arqueologicos; (iii) en las laderas en la selva alta y en los Andes, donde
puede tener implicaciones especiales para suelos (erosion, derrumbes) y agua
(contaminacion); y (iv) en las dreas urbanas que atraviese.

En el trayecto probable de la ferrovia propuesta existe un gran numero de areas
naturales protegidas, algunas muy importantes, como los parques nacionales
Sierra del Divisory Cordillera Azul (ver el cuadro 3y el mapa1). A este punto se
desconoce el nivel en que estas areas podrian verse directamente afectadas por
la ferrovia, pero vale la pena tenerlo en cuenta.
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Cuadro 3. Areas naturales protegidas que podrian estar en la ruta de la ferrovia
interoceanica Brasil-Peru, por departamentos

ANP® Departamento Comentario

En principio, la ferrovia pasaria al sur de este parque,

PN Sierra del Divisor Ucayali - .
en su zona de amortiguamiento.

La ferrovia pasaria al norte, quiza en su zona de

ACR Imiria Ucayali . -
amortiguamiento.

Esta seria probablemente el ANP mas afectada; la
ferrovia recorreria su flanco oeste, dentro de la zona de
PN Cordillera Azul San Martin amortiguamiento por un trecho muy largo y, tal como
la carretera 5N, estaria muy cerca de ella en su extremo
oeste.

En principio este parque no seria directamente
PN del Rio Abiseo San Martin afectado, pero la ferrovia pasaria por su zona de
amortiguamiento.

ACR Cordillera Escalera | San Martin La ferrovia pasaria muy cerca.

BP Alto Mayo San Martin La ferrovia probablemente lo cruzaria, siguiendo la
carretera 5N.

ZR Rio Nieva Amazonas Posiblemente no seria directamente afectada.

SN Cordillera de Colan Amazonas Posiblemente no seria directamente afectado.

RC Chayu Nain Amazonas Posiblemente no seria directamente afectada.
Las ACP Gotas de Agua, La Pampa del Burro,

. Amazonas Palmeras, Abra Patricia-Alto Nieva, Copallin, Berlin,

Varias ACP - o :
Tilacancha, Milpuj, etc., dependiendo del trazado,
pueden ser directamente afectadas.

PN de Cutervo Cajamarca Posiblemente no seria directamente afectado.

ACP Cajamarca Se afectaria Gotas de Agua | y Gotas de Agua Il.

ACR Bosque Moyan-

. Lambayeque Posiblemente no seria directamente afectada.
Palacio

ACR Bosque Huacrupe-

Lambayeque Posiblemente no seria directamente afectada.
La Calera

ZR lllescas Piura Posiblemente no seria directamente afectada.

Nota

0 Significado de las siglas: ACP (drea de conservacion privada), ACR (4rea de conservacion
regional), BP (bosque de proteccion), PN (parque nacional), RC (reserva comunal), SN
(santuario nacional), ZR (zona reservada).
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Mapa 1. Croquis de la ruta posible de la ferrovia en la zona del PN Sierra del
Divisor en el Brasil y el Pert y del PN Cordillera Azul
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Fuente: Minam (Programa Bosques) y Minagri (Serfor 2014); trazo probable de ferrovia del autor.

1. Impactos previsibles en la selva baja

Se puede anticipar que no hay duda de que el principal problema ambiental para
la ferrovia propuesta, con el trazado mencionado, es su paso entre la frontera
con el Brasil y el rio Ucayali. Es un trecho relativamente corto, pero reune todos
los elementos para que sea delicado. En efecto, es el inico lugar en que la linea
debe forzosamente cruzar una zona de bosque natural poco o no alterado, con
cercania de poblaciones indigenas muy tradicionales y con dos dreas naturales
protegidas, una de ellas muy importante y emblematica (el Parque Nacional
Sierra del Divisor), la cual, ademds, forma un conjunto binacional con su
equivalente del mismo nombre en el Brasil. Es verdad que no se conoce la
propuesta detallada de la ferrovia y que posiblemente no sea necesario afectar
esa area protegida ni su zona de amortiguamiento, pero, de cualquier modo, este
es el sector ambientalmente mas conflictivo.

El principal riesgo, como se ha indicado, no dependera tanto de la obra en si sino
de los desarrollos que se realicen a partir de las estaciones que se construyan en
ese trecho, los cuales pueden provocar una extensa deforestacidon y degradacion
de bosques. Las medidas a ser tomadas en ese trecho incluyen, por lo tanto:

A. Disefio de la obra: (i) limitar el ndmero de estaciones a dos, una en la
frontera y otra en la parte ya antropizada cerca del rio Ucayali; (ii) hacer
pasar la linea férrea fuera de los limites de la zona de amortiguamiento
del Parque Nacional Sierra del Divisor; (iii) evitar el paso de la linea férrea
en proximidad de cursos de agua (rio Abujao y otros) para evitar mayores
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riesgos de contaminacién hidrica eventual; (iv) construir pasajes para que
la fauna pueda cruzar la ferrovia en lugares determinados por especialistas;
(v) prohibir la construccién de carreteras o caminos a partir de la estaciéon
fronteriza, que deberia ser binacional y dedicada exclusivamente a turismo,
ademas de control fronterizo.

B. Cuidados ambientales extremos al hacer la obra: (i) limitar el ancho de la
via al estrictamente minimo necesario; (ii) no construir una via paralela a la
obra, es decir, avanzar el material junto con la obra y en la misma linea; (iii)
prohibir el uso de cualquier material del bosque para la obra; (iv) guardar
estricto control del comportamiento de los trabajadores, con prohibicién de
cazar o recolectar; (v) controlar estrictamente el ingreso de personas ajenas a
la obra o a la ferrovia.

C. Cuidados durante la operacién: (i) limitar la velocidad de los trenes para
evitar riesgos de accidentes; (ii) mantener la prohibicién estricta de ingreso
de personas ajenas a la empresa ferrocarrilera; (iii) disponer in loco de un
servicio de emergencia para prevencion y control de dafios en casos de
accidentes con toxicos.

Como se ha visto, se trata de medidas obvias, relativamente simples y no
particularmente caras. Las principales (apenas dos estaciones y ninguna
carretera a partir de ellas) dependen de una decision politica y no afectan, en
cambio favorecen, el objetivo principal de la ferrovia, que es el transporte de
grandes cargas sobre largas distancias.

No se sabe, por cierto, cudl es la prevision que existe para cruzar el caudaloso y
variablerio Ucayali. Esasera, quiza, la parte mas complejay unitariamente costosa
de la ingenieria del proyecto. Si se hace un puente, se debera estudiar en forma
especial los impactos ambientales de esta obra. La preparacion de estudios de
impacto ambiental de puentes es una especialidad per se (Environment Agency
2002) y, por la magnitud y caracteristicas de ese rio, promete ser extremamente
compleja. Para este andlisis interesan, en especial, las consecuencias que esa
obra puede traer para los recursos hidrobiologicos.

En el resto del recorrido hasta Tingo Maria, si se hace a lo largo de la carretera, no
cabe esperar problemas ambientales que no sean los convencionales en ese tipo
de proyectos. Es posible que la existencia del tren aumente el valor y el interés
por la tierra y que eso sea otro factor de aumento de la presion de deforestacion
en el eje vial, pero la correlacion con la ferrovia no serd facil de establecer. Al
pasar por el estrecho Boquerdn del Padre Abad debera haber cuidado especial
por la belleza escénica del lugar y por su vegetacion y fauna peculiar.

En el trecho entre Tingo Maria y Tarapoto, la presencia humana es antigua y
la degradacién ambiental grande e irreversible, por lo que el dafio adicional
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que puede esperarse de la construccion de la ferrovia serd menos preocupante,
siempre y cuando no se acerque a la zona de amortiguamiento del Parque
Nacional Cordillera Azul. Hay un trecho, entre las localidades de Puerto Pizano
y Campanilla, donde la carretera 5N pasa casi sobre el limite del parque, lo que
de por si ya es inadecuado. Es de esperar que la ferrovia en ese trecho pase mas
distante para evitar presiones adicionales. Aunque no tan cercana, es probable
que la ferrovia invada la zona de amortiguamiento del Parque Nacional del Rio
Abiseo, ya que esta coincide con la del Parque Nacional Cordillera Azul. De
otra parte, en este trecho la ferrovia debera cruzar, por lo menos una vez, el rio
Huallaga (ver el mapa 2).

Mapa 2. Posible zona por donde pasara la ruta de la ferrovia y ANP en los
departamentos de San Martin y Amazonas, Pera
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Fuente: Sernanp (2016); trazo probable de ferrovia del autor.

En el sector entre Juanjui y Tarapoto, donde hay una alta densidad de habitantes
y de centros poblados, la cuestion ambiental en torno a la ferrovia se torna
esencialmente en precauciones relacionadas con la vida humana. Aspectos
como los de la calidad del aire y actistica, asi como los riesgos de contaminaciéon
de agua y suelo, deben ser observados con particular cuidado.
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De alli en adelante, en el sector entre Tarapoto, Moyobamba y Rioja, existe
una alta densidad de areas protegidas naturales que, dependiendo de las
decisiones sobre el trazado de la ferrovia, podrian ser afectadas por la obra y
por la operacion ferroviaria. Es probable, por ejemplo, que la via deba invadir
la zona de amortiguamiento y atravesar el Bosque de Proteccidon Alto Mayo, tal
como lo hace la carretera 5N. Lo ideal es que la ferrovia evite pasar cerca de esa
area protegida y, en todo caso, que se observe las precauciones mencionadas
antes. Las autoridades del drea deberan ser escuchadas y de no haber alternativa
las condiciones en las que la ferrovia la atraviese deberan ser negociadas con la
debida consideracion a los planes de manejo y, luego, cumplidas.

2. Impactos previsibles en la selva alta y en la sierra (zonas
montanosas)

Algunos aspectos de este tema ya fueron anticipados en la seccion anterior, pues
gran parte del recorrido de la ferrovia en Huanuco, San Martin y especialmente
en Amazonas corresponde a condiciones de selva alta. El paso Hermilio Valdizan,
entre Aguaytiay Tingo Maria, estd a mas de 1.600 msnm; luego, entre Moyobamba
y Bagua, hay que pasar por el abra Patricia, a 2.275 msnm; finalmente se debe
cruzar el abra de Porculla, a 2.145 msnm. Es decir, si la ferrovia sigue el curso de
la carretera 5N, deberd pasar por tres abras importantes y por lo tanto tendra
gran desarrollo en faldas de montafas que en gran parte aun poseen bosques;
estos, aunque no clasificados, son preservados por el simple efecto de la ley (por
estar en pendientes) para evitar procesos erosivos y mantener la regularidad de
los flujos hidricos.

Portanto, laconstruccion en esas condicionesdebeserparticularmente cuidadosa
desde el propio disefio, evitando alteraciones topograficas o de la estructura del
suelo que puedan generar carcavas u otras formas de erosion que se agraven
con el tiempo. El uso de préstamos de material de construccion y de depdsitos
debe ser extremamente cauteloso, pues, muchas veces, es a partir de ellos que se
genera erosion. Asimismo, es preciso evitar cambios temporales o permanentes
de la morfologia de los cursos de aguay, en especial, represamientos que puedan
facilitar la procreacion de mosquitos u otros vectores de enfermedades.

Como es evidente en la carretera 5N, entre el abra de Porculla y Jaén, el sustrato
rocoso de gran parte del recorrido es deleznable e inestable, poreso los derrumbes
contintian hasta el presente, décadas después de construida y reconstruida. La
region tiene actividad sismica y esta sometida a lluvias irregulares que provocan
huaycos y aluviones; entonces, la construccion de una ferrovia y las vibraciones
que provocara su uso posterior agravaran, sin duda, una situacion que por si es
de alto riesgo.
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3. Impactos previsibles en la costa

En esta region es donde la ferrovia ocasionaria menos problemas ambientales,
aunque en su paso por las pampas de Olmos se debera observar mucho de lo ya
discutido para condiciones boscosas. En esa parte del recorrido hay dos areas
protegidas regionales, pero no se ve motivo alguno para que ellas sean afectadas
por la ferrovia. Tampoco ese seria el caso de la Zona Reservada Illescas. Pero esto,
como el resto, es especulativo, ya que se desconoce si la obra se dirigira a Paita, a
Bayovar o a ambos lugares.

Las evidencias del impacto del cambio climatico sobre el agravamiento de una
serie de fendmenos naturales han provocado una preocupacion especial por sus
implicaciones para las ferrovias, tanto mds para una que, como la que se analiza,
pasara por lugares tan diversos, todos sometidos a realidades geograficas y
condiciones climaticas extremas. Se ha demostrado que los eventos de caida de
rocas, avalanchas y huaycos o aluviones, asi como las inundaciones, aumentan
en numero e intensidad, lo que afecta mucho a los sistemas ferroviarios, que son
particularmente susceptibles a variaciones extremas de temperatura, asi como a
ciclones tropicales y tormentas (Rossetti 2002).

Impactos socioambientales probables

Una obra de la magnitud de la propuesta ocasionara diversos impactos sociales,
tanto positivos como negativos, con repercusiones ambientales. Asumiendo que
su ldgica econdmica sea valida (lo que no ha sido demostrado), la ferrovia se
justificaria esencialmente en base a: (i) transporte de commodities (soya, maiz,
carne, etc.) de las regiones productoras del Brasil a los puertos peruanos para
su exportacién al sudeste asiatico, especialmente China; (ii) importaciéon por
el Brasil de productos de paises del Pacifico, incluidos minerales peruanos; y
(iii), apenas accesoriamente, transporte de productos peruanos entre la costa 'y
la selva. En ese caso, en teoria, la ferrovia no facilitaria las migraciones internas.
Pero aun en tal supuesto, el paso en la proximidad de una linea férrea que abarata
el flete justificaria una explosion de nuevas inversiones en especulaciones
agropecuarias a lo largo de la via. Esta ferrovia no solamente bajaria el precio
de salida de la produccion de regiones como el valle del Huallaga o las zonas
productoras de Jaén y Bagua, sino que permitiria ampliar las inversiones en
otros lugares, inclusive entre Pucallpa y Tingo Maria. Eso, aunque la ferrovia no
transporte pasajeros, aumentaria enormemente la presion sobre los bosques y
provocaria una expansion grande del ritmo de deforestacion y degradacion de
bosquesYy, claro, de emisiones de carbono.

Pero es evidente que la presidn social obligara a que la ferrovia también atienda
al transporte de la poblacion y que, afio a afio, existird una presién mayor por
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aumentar el numero de estaciones. Es decir que, de un modo u otro, la ferrovia
incrementara mucho la migracion interna de la costa y sierra norte hacia la selva,
lo que derivara asimismo en mayor presion sobre la tierra y sobre los bosques de
Loreto, San Martin y Ucayali.

Por esos motivos es altamente preocupante la posibilidad de que la ferrovia
no siga el recorrido de la carretera 5N y que, en cambio, se dirija a la Pampa
del Sacramento, un espacio boscoso, aun no ocupado por especulaciones
agropecuarias.

La ferrovia, en el trecho entre la frontera y Pucallpa, entra en un territorio
donde viven unos 13.000 indigenas de las etnias Shipibo y Ashaninka, ademas de
numerosos grupos riberefos tradicionales (Gobierno Regional de Ucayali 2004).
Pero, asimismo, existe una poblaciéon Isconahua en aislamiento voluntario,
para cuyos integrantes en 1998 se creo6 la Reserva Territorial Isconahua sobre
un drea de 275.665 hectdreas (Ministerio del Ambiente y SPDA s. f.). La ferrovia
no deberia pasar por este territorio, pero, aun estando fuera de él, los indigenas
sin duda seran atraidos a la obra y no puede descartarse que haya operarios,
que inclusive involuntariamente, entren en contacto con ellos. Esta poblacion
aislada es altamente vulnerable a enfermedades traidas desde el exterior, siendo
pues necesario un cuidado especial, que incluye vacunacién obligatoria para el
personal que trabaja en la obra.

De cualquier modo, el paso de una ferrovia en medio de ese territorio traerd
enormes consecuencias en el modo de vida y en las costumbres de la sociedad
indigena y riberefia, por eso es indispensable desarrollar un plan especial tanto
para prever impactos negativos y preparar a la poblacién respecto a la nueva
realidad, como para conservar el patrimonio cultural propio de cada etnia.
Parece que la ferrovia, siguiendo el curso de la 5N, no afectaria directamente
otros grupos indigenas, pero eso debe ser confirmado.

La relacion entre ferrovias, especialmente las tropicales, y enfermedades es
histdrica. El caso mds famoso en América Latina esel delaantigua Intercontinental
de Panama4, cuya construccion conllevo millares de muertes por fiebre amarilla,
cdlera y malaria. Otro tanto ocurrié muy cerca del Pert, en la fracasada ferrovia
Madeira-Mamoré, en lo que hoy es la frontera entre Rondonia (Brasil) y Bolivia.
Otrasferrovias, enespecial lasqueatienden pasajeros, contribuyeronaladispersion
de enfermedades y, en cualquier caso, pueden esparcir vectores (Rodrigue et al.
2013). También facilitan la propagacion de plagas y enfermedades de cultivos.
En la actualidad existen, por cierto, formas bastante eficientes de controlar esos
riesgos, pero exigen una vigilancia constante y tienen un costo que las empresas
prefieren evitar. Otro tema son las enfermedades tipicas del personal ferroviario,
genéricamente conocidas como “enfermedades pulmonares” -muchas veces
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cancer—, que estan relacionadas al asbesto y humos del combustible, presentes
en los locales de trabajo. En el pasado el asbesto era de uso comun en diversos
componentes de la maquinaria ferroviaria.

Un aspecto final a tener en cuenta es que tanto la parte amazonica como
la serrana y la costefia por las que pasaria la ferrovia son ricas en patrimonio
cultural y arqueoldgico. En Ucayali se puede encontrar sitios de tierra negra,
indicadores de la presencia historica de poblaciones tradicionales, mientras que
en San Martin la ferrovia cruzaria un territorio en el que probablemente estuvo
la cultura Pajatén. Por otra parte, tanto en Amazonas como en Cajamarca hay
muchos restos dispersos y mal conocidos de la cultura Chachapoyas y de sus
predecesoras. Las obras probablemente tropezardn con restos arqueoldgicos
y por eso, una vez definido el trazado, debera ser sometido a las autoridades
competentes que, probablemente, determinardn la realizacion de prospecciones,
entre otras medidas. Por ejemplo, en Olmos, muy cerca del poblado y de la
carretera, se encuentran los petroglifos de Boliche y Pipochinos y no deben ser
los tinicos.

Conclusiones

Todo lo anterior, como ya se ha enfatizado, es apenas una especulacion. De
hecho, ni siquiera se sabe si se construira la tal ferrovia interoceanica Brasil-
Perti. Menos aun, en el caso de que se lleve adelante la idea, se tiene definido de
donde a donde ird y por donde pasara.

Las conclusiones se aplican a diversas circunstancias de la interconexion
Brasil-Pertd. La primera es que, aceptando que ademas del sistema hidroviario
(Marafnon- Ucayali-Amazonas) que debi6 ser el primero en ser desarrollado,
pueda requerirse una conexion terrestre, lo logico hubiera sido construir una
ferrovia, quiza con el trazado que se discute aqui y tal vez con otros ramales.

Pero larealidad es que ahora, cuando finalmente parece que se plantea seriamente
hacer una ferrovia, ya se han construido dos costosas carreteras interoceanicas
(una de ellas bimodal) y se esta avanzando una tercera, esta ultima lado a lado
con la ferrovia propuesta. Existen, ademads, varias carreteras en construccion
o programadas (cuatro solo en Loreto) que se dirigen a la frontera brasilefa.
Esto estd teniendo enormes implicaciones financieras que el pais debe cargary
elevadisimos costos ambientales que no fueron contabilizados. Dicha situacién
confirma la absurda y costosa falta de planeamiento estratégico en el pais.

Porlo expuesto, es probable que lo mds sensato sea no construir esa ferrovia. Pero,
como es evidente que por lo menos la Carretera Interocednica Sur se fundamento
en una mentira, pues esta no puede servir para su propdsito anunciado —-que era
“evacuar la soya brasilefia al Asia”-, se mantendria, en teoria, la necesidad de
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una via que si cumpla con esa finalidad y esa podria ser la ferrovia interocednica
Brasil-Pert, aunque todavia falta demostrar su viabilidad economica.

Las conclusiones o recomendaciones que siguen se refieren exclusivamente al
caso en que tal ferrovia se haga con el trazado discutido. Si fuera asi, deberia
tomarse en cuenta lo siguiente:

1. No pasar por areas naturales protegidas y evitar en lo posible hacerlo por sus
zonas de amortiguamiento, en especial por los parques nacionales Sierra del
Divisor y Cordillera Azul. Es probable que sea inevitable atravesar el Bosque
de Proteccidn Alto Mayo, lo que requerira de precauciones especiales.

2. No pasar por territorios indigenas, en este caso por la Reserva Territorial
Isconahua, y evitar atravesar por comunidades nativas.

3. Hacer que la linea férrea acompane, lo mds proxima que sea posible, a las
carreteras existentes (en especial la 5N entre Pucallpa y Tingo Maria y entre
Tingo Maria y Moyobamba) para evitar impactos adicionales y tener mejor
acceso a las obras.

4. Reducir al minimo el ntmero de estaciones (limitadas a grandes centros
urbanos) y el paso por concentraciones urbanas.

5. Intervenir lo menos posible en 4reas que técnicamente deberian ser de
preservacion permanente (riberas de rios o de cursos de agua, sectores con
pendientes extremas, arenas blancas, dunas, etc.).

6. Prever el minimo volumen posible de excavacién y terraplenados, asi como
de curvas, reconociéndose la dificultad de aplicar este criterio en un territorio
tan accidentado.
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Perspectivas desde Brasil: una primera
mirada al proyecto de ferrocarril
bioceanico o transamazonico

Diogo Vallim y Thadeu Melo
\ )

Introduccion

El ferrocarril bioceanico o transamazonico es un proyecto impulsado por el
Gobierno Federal de Brasil que pretende conectar por via férrea el océano
Atlantico en el sudeste de Brasil con la zona costera de Perti, promoviendo el
acceso al océano Pacifico con la extension de la linea ferroviaria a través del
pais vecino. Tal ferrocarril, como parte de las iniciativas de integracion logistica
brasilefia en areas continentales y nacionales discutidas durante décadas, ha
recibido recientemente una mayor atencion del Gobierno Federal brasilero
por el interés de cooperacion del gobierno de China. Este proyecto constituye
una de las principales iniciativas de la actual cartera de proyectos estratégicos
de infraestructura de Brasil. La articulacién para su realizacion estd todavia en
las etapas iniciales de estudio, pero provoca intensos debates acerca, por un
lado, de los beneficios generados por la exportacion de materias primas y, por
otro, de sus impactos sobre los ecosistemas y las poblaciones tradicionales de
su area de influencia. Por el momento no hay datos suficientes para determinar
inequivocamente si el proyecto se hara realidad.

El esquema propuesto para el ferrocarril, que corta el territorio brasilefio en un
eje noroeste-sureste, supone un sistema ferroviario ambicioso que integra las
diferentes partes del territorio nacional con enfoque en el transporte de carga.
Desde el sureste, cerca de la ciudad de Rio de Janeiro, la ruta del ferrocarril corta
el territorio nacional en direccion noroeste, atravesando los estados de Rio de
Janeiro, Minas Gerais, Goids, el Distrito Federal, Mato Grosso, Rondonia y Acre.
En su camino, se prevé la interconexion de este eje de este a oeste con una serie
de otras ramas, entre las que destaca el Ferrocarril Norte-Sur (FNS), que divide
en dos el continente sudamericano desde la regiéon de la desembocadura del rio
Amazonas, en el estado de Pard, hasta la frontera con Uruguay, cerca del Rio de
la Plata.
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Todo este sistema, compuesto por el ferrocarril bioceanico o transamazonico,
el FNS y sus extensiones, se encuentra en las primeras etapas de planificacion.
La gran mayoria de fragmentos esta en estudio de factibilidad y algunos en la de
disefio basico. Actualmente, solo una pequeiia parte del FNS se encuentra en

funcionamiento.
1. Circuito brasilefio

Elcircuitobrasilefio previsto parael ferrocarril biocedanico tieneaproximadamente
4.660 kilometros (km) y se divide en secciones que deben ser autorizadas y
desplegadas de manera gradual (ver el mapa1).

Mapa 1. Circuito del ferrocarril bioceanico
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Dichas secciones son las siguientes:

Trecho Campos dos Goytacazes (Rio de Janeiro) a Uruacu (Goias): tiene
1.200 km de longitud y une la costa atlantica de Brasil con respecto al eje de la
via del FNS, interconecta algunas de las regiones mas densamente pobladas
y desarrolladas, incluyendo el Distrito Federal de Brasilia. Esta seccion debe
conectar las principales zonas productoras de petréleo y/o gas (Campos dos
Goytacazes) y minerales (Ipatinga y Paracatu) al sistema nacional ferroviario.

Trecho Campinorte (Goias) a Lucas do Rio Verde (Mato Grosso): con
una longitud de 9oo km, integra el FNS al centro de produccion agricola del
estado de Mato Grosso, region especializada en granos para la exportacidn,
que seria la principal beneficiaria del ferrocarril. Con orientacién este-oeste,
esta seccion se encuentra en la cuenca del Amazonas y corta algunos de los
rios mas importantes del pais, como el Tocantins y el Araguaia, ademas de
cruzar las cabeceras de otros afluentes importantes del rio Amazonas, como
el Xingu y el Tapajds. Este trayecto debe pasar cerca del extremo sur de una
de las reservas indigenas mds importantes, el Parque Indigena Xingu (PIX)
(Funai-Ministério da Justigas. f.).

Trecho Lucas do Rio Verde (Mato Grosso) a Vilhena (Ronddénia):
con orientacion este-oeste, tiene una longitud de 647 km y conecta dos
importantes centros de produccién agricola en la region del medio oeste
del pais. Posiblemente, dividird tierras indigenas importantes, como las del
pueblo Nambikquara (Funai-Ministério da Justica s. f.).

Trecho Vilhena (Rondénia) a Porto Velho (Rondénia): su longitud es
de 770 km y cruza el estado de Rondoénia en su limite sudeste de la frontera
noroeste, en una ruta paralela a la carretera BR 364. En la ciudad de Porto
Velho, el ferrocarril biocednico debe cruzar el rio Madeira, que se une al
Amazonas, constituyendo una via fluvial al océano Atlantico.

Trecho Porto Velho a la frontera con el Peru: tiene goo km y atraviesa el
estado de Acre en su frontera oriental y occidental, esta altima en el limite
entre Brasil y Pert. Es la seccidon con la ruta menos definida, debido a que su
paso por Acre depende directamente de la ruta que debe definirse en Per, la
cual deberia ajustarse y alinearse al punto mas bajo de los Andes para su corte
(Crecg 2016), De acuerdo con el estudio preliminar realizado por el China
Railway Eryuan Engineering Group Co. Ltd. (Crecg 2016), estan previstas
tres alternativas de alineacion para el tramo de Pert: la alternativa norte (con
llegada al puerto de Baydvar), la alternativa centro (que arriba al puerto de
Huacho) y la alternativa Sur (con el puerto de Marcona como punto final).
Teniendo en cuenta los aspectos de viabilidad econémica y construccion,
la ruta que en la actualidad tiene mayor viabilidad es la norte, que conecta
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la region de Cruzeiro do Sul con Pucallpa, en Pert, a través de los limites
del Parque Nacional de Sierra del Divisor. Todas las propuestas de rutas
alternativas afectan directamente tanto a parques nacionales existentes como
a tierras indigenas de la region.

Econémicamente, el ferrocarril biocednico debe servir para transportar
bienes de exportacion, tanto agricolas como minerales, producidos en el drea
de influencia del trazo, ademds de usarse para el transporte de pasajeros,
contenedores, combustibles y productos industriales. Entre las prioridades
previstas de transporte, el énfasis principal es la exportacion de grano de maiz y
soya, productos del estado de Mato Grosso.

2. Logica econdmica

Deacuerdo con losestudios utilizados en el analisis de factibilidad de esta ferrovia
(Crecg 2016), el principal fundamento econémico de esta nueva infraestructura
de transporte es pues satisfacer la creciente exportacion de soya de la region
del medio oeste de Brasil, principalmente desde el estado de Mato Grosso.
La infraestructura del ferrocarril bioceanico busca responder asi al principal
factor limitante del crecimiento de exportaciones brasilefias: los problemas
de transporte. Reconocido internacionalmente por su calidad y bajo costo de
produccidn, el grano producido en el medio oeste del pais pierde competitividad
en comparacion con otros competidores globales (Estados Unidos y Argentina)
precisamente por su costo de transporte. Hoy en dia, la carga de los principales
estados productores se transporta a los puertos de granos por carreteras que
cruzan el territorio brasilefio a través de una ruta que llega a mas de 2.000
km entre la region productora y el puerto. La creacion de una alternativa a la
exportacidn de granos a través de Perti permitiria una reduccion sustantiva en
los costos de comercializacion, por lo que los productos brasilefios serian mas
competitivos, sobre todo en el mercado chino.

Se estima que, a partir del desarrollo de la red logistica asociada al ferrocarril,
la exportacion de granos en la region podria elevarse a 34 millones de toneladas
al afio en 2025 y a 9o millones de toneladas al afio para 2050. El 75% de esta
producciéon -68 millones de toneladas al afio- seria exportado directamente al
mercado asiatico. En efecto, el ferrocarril bioceanico es presentado como una de
lasopciones parael mejoramiento eincrementode laexportacion, llevandoel 37%
de la produccidn total actual —estimada en alrededor de 25 millones de toneladas
al ano- directamente desde puertos de exportacion peruanos. Es importante
sefialar que incluso con el ferrocarril bioceanico operando en el tramo peruano,
la mayoria de la produccion de la region seguird exportandose a través de la costa
atlantica de Brasil, utilizando las alternativas actuales y estructuras futuras a ser
implementadas, como el tramo al este del ferrocarril biocednico y la estaciéon del
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Tren del Norte, que conecta la region productora al océano Atlantico a través de
cursos de agua en la cuenca del rio Amazonas.

En menor medida, el ferrocarril bioceadnico se justifica también por la posibilidad
de importacion de productos peruanos. La ejecucion de la ruta del norte en el
tramo peruano de la via férrea abriria la posibilidad de que Brasil importe roca de
fosfato desde el puerto de Bayovar, mientras que larutadel sur permitiria el acceso
de los minerales producidos al mercado brasilefio. Ademads de la importacidon de
materias primas de Pert, el acceso al océano Pacifico también puede facilitar la
importacion de bienes manufacturados de Asia, como maquinaria, productos
electronicos, piezas de automoviles y otros materiales.

3. Contexto institucional

A. Las motivaciones para la integracion nacional y continental
brasilefia

En las ultimas décadas, Brasil ha asumido un papel importante en el impulso de
la integracion de América del Sur, con el propédsito de conectar el norte y el oeste
del pais con la region mas densamente poblada y econdmicamente desarrollada:
la costa. Esto suscito la necesidad natural de coordinar con las naciones vecinas
tanto las formas de optimizar los recursos como los resultados de apalancamiento
en la movilizaciéon de infraestructura de transporte al interior de Brasil y en la
de personas, servicios y productos hacia esos paises vecinos y al océano Pacifico,
con direccion a Asia especialmente.

El recelo de Brasil respecto a afectar el proceso de integracidon continental ha
sido otro factor que influye en su iniciativa de fortalecer el desarrollo de politicas
estatales de energia y transporte y la estructura de comunicaciones. De esta
manera ademads, Brasil procura consolidar su asociacién con la comunidad
internacional y regional.

Historicamente, el Estado brasilero ha buscado facilitar la explotacion de
recursos naturales y agricolas para la exportacién a través del involucramiento
de actores privados en el desarrollo de sus ferrocarriles y, en otras oportunidades,
reestatizando y otra vez privatizando los esfuerzos de crear infraestructura
ferroviaria. El modelo de inversion en ferrovias esta directamente relacionado a
los booms de exportacion de materias primas, como maiz, café, naranjas, recursos
madereros, soya, carne y minerales como hierro, bauxita, caolin y niobio.

En conjunto, lo que ha definido las rutas y los medios utilizados en tierras
brasilefas respecto a las vias de comunicacion han sido criterios econdmicos mas
orientados a grupos econémicos que propiamente a intereses mas nacionalistas.
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Para intentar cambiar esta situacion y desarrollar un movimiento de priorizacion
de los intereses nacionales, el Ministério do Planejamento, Or¢camento e Gestao
(MPOG) y el Banco Nacional de Desarrollo Econémico y Social (BNDES), una
agencia estatal que financia la mayor parte de los principales proyectos en Brasil,
realizé en 1998 un estudio sobre la integracion y el desarrollo de las regiones y del
pais. Luego, terminando el milenio, el BNDES publico el “Estudio de integracién
y desarrollo nacional” (BNDES 2000), realizado a través de un consorcio
multisectorial que tuvo como objetivo identificar oportunidades de inversion
publicasy privadas en la busqueda de equilibrio entre los servicios de suministro
de energia, transporte y telecomunicaciones para el progreso socioecondmico.

Las principales directrices para la realizacion de este estudio apuntaron a
reducir los desequilibrios regionales y aumentar la capacidad competitiva del
pais. Para ello, el territorio fue dividido en ejes de integracion y desarrollo en los
que se trata de recuperar y ampliar los servicios de infraestructura econémica y
aprovechar las sinergias entre estos para acelerar el proceso de interiorizacion de
la economia (Nasser 2000).

La cartera de oportunidades para las inversiones publicasy privadas identificadas
porel estudio a nivel de infraestructura econémica, desarrollo social y promocion
de la informacion, el conocimiento y el medio ambiente tiene un valor estimado
de 228,5 mil millones de dolares en una primera aproximacién. A partir de la
definicién utilizada y de los principales objetivos que se persiguen, los limites
geograficos de los ejes de integracidn y desarrollo se toman de acuerdo a los
siguientes criterios: vias de transporte existentes, enfoque dindmico identificado
en el pais, jerarquia funcional de ciudades y diferencias entre los ecosistemas de
las diversas regiones (Nasser 2000).

En este contexto, el pais fue dividido en nueve ejes de integracidn y desarrollo:
a) Arco-Norte; b) Madeira-Amazonas; c¢) Araguaia-Tocantins; d) Oeste; e)
Sudoeste; f) Transnordestino; g) San Francisco; h) Red Sureste; i) Sur. Cada
eje tiene directrices especificas para su implementacién. Por ejemplo, los de la
Amazonia fueron guiados por la busqueda de perspectivas propias de desarrollo
sostenible, con énfasis en la conservacidon del medio ambientey la integracion de
procesos con el exterior. Por su extension continental, el ferrocarril bioceanico
toca cuatro de estos nueve ejes: Madeira-Amazonas, Araguaia-Tocantins, Oeste
y Red Sureste.

B. lirsa: ejes de integracion suramericanos

También en el afio 2000, cuando se presentaron los mencionados ejes de
integracion y desarrollo, se celebré en Brasilia la primera reunion de presidentes
de América del Sur, en el contexto de la celebracion de los 500 afios de la llegada
de los pueblos europeos a Brasil. Esta reunion pionera fue promovida por el
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Gobierno Federal, que pidi6 el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) la
preparacion de un estudio para apoyar el andlisis del problema de la integracién
de la infraestructura de los paises de América del Sur para los jefes de Estado,
invitados por el entonces presidente de Brasil, Fernando Henrique Cardoso
(1995-1998 Y 1999-2002).

Apartirdeestareunionsurgiola IniciativaparalaIntegracion dela Infraestructura
Regional Suramericana (lirsa), un mecanismo de coordinacion de acciones
intergubernamentales de los doce paises de América del Sur, cuyo objetivo es
promover el desarrollo y la implementacion de proyectos de integracion de
infraestructura de transporte, energia y comunicaciones (OEI 2000).

Esta iniciativa conto con el aporte del gobierno brasilero a través del mencionado
estudio preparado por el BID, titulado: “Un nuevo impulso a la integracidon de
infraestructura regional de la América del Sur” (BID 2000), dando lugar asi a un
esfuerzo de desarrollo que se ha consolidado y contintia hasta la actualidad, con
resultados relevantes relativos a la infraestructura vial de transporte y energia
que funciona en Brasil y también en paises vecinos.

Entre las obras que fueron priorizadas y concluidas entre Brasil y los paises
vecinos, destacan los puentes construidos en las fronteras con Perti y Guayana.
El primero, sobre el rio Acre, entre las ciudades de Assis Brasil, en el estado de
Acre, e Ifapari, en la provincia de Tahuamanu (Madre de Dios). Este puente
tiene 240 metros de largo y fue construido entre 2004 y 2006. El segundo, sobre
el rio Tacutu, conecta Bonfim, en el estado de Roraima, y Lethem, en la region de
Alto Tacutu-Alto Esequibo. Esta tltima obra, que fue paralizada, se reanudé en
2007 y se completd en 2009; tiene 230 metros de largo. Durante este periodo se
construyeron otros dos puentes internacionales, uno que conecta las ciudades de
Brasiléia, en el estado de Acre, y Cobija, en el departamento de Pando, en Bolivia.
Este puente binacional se construyd entre 2004 y 2006 (lirsa 2003). El otro
puente, sobre el rio Oiapoque, entre el estado de Amapd y la Guayana francesa,
fue realizado entre 2008 y 2011 y todavia depende de las negociaciones entre
Brasil y Francia, ademas de la construccion de la infraestructura complementaria
necesaria para que el puente finalmente entre en operacion'.

En total, Brasil tiene ahora doce puentes internacionales, los cuales estan
vinculados a seis de los nueve paises con los que limita (Ministério dos
Transportes, Portos e Aviagdo Civil 2015). Los resultados, que pueden
considerarse significativos bajo los pardmetros de la infraestructura brasilefia,
reflejan el pensamiento del ex presidente Luiz Indcio Lula da Silva (2003-2006 y
2007-2010), quien confirmo que la prioridad de la politica exterior de su gobierno
seria el fortalecimiento y la integraciéon de América del Sur.

1 Esta iniciativa franco-brasilefia no es parte de la Iirsa.
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En total, el Consejo Suramericano de Infraestructuray Planeamiento (Cosiplan),
una agencia creada en 2009 para dar apoyo politico a la lirsa, contabiliza
veintiocho proyectos en territorio brasilefio o en la frontera, incluyendo también
pavimentacion de carreteras, mejoramiento de vias navegables y construccién
de lineas de transmision eléctrica y ferrocarriles (Ministério dos Transportes,
Portos e Aviagdo Civil 2015). Ademads, Brasil ha hecho un esfuerzo para apoyar
el fortalecimiento de la infraestructura en los paises vecinos, financiando
carreteras en Pert y en Bolivia, la expansion del sistema de metro en Venezuela,
tuberias de gas en Argentina y lineas de transmision eléctrica en Paraguay,
todo ello especialmente con la ejecucion de las obras por empresas brasilefias y
generando empleos en su sede. El acuerdo, que tiene financiamiento del BNDES,
es necesario porque la carga tributaria de algunos de los vecinos es muy baja,
lo cual no les permite realizar programas sociales ni obras de infraestructura
importantes.

Esta joven iniciativa, que acaba de cumplir quince afios de implementacion,
ha producido obras importantes para las aspiraciones integracionistas del
continente, aunque est4 todavia lejos de cambiar sustancialmente el panorama
de la frontera de Brasil, como se previd a la vuelta del siglo.

C. Brasil en pista

Complementando los esfuerzos de lirsa en el territorio nacional, el Gobierno
Federal lanz6 en 2007 el Programa de Aceleracion del Crecimiento (PAC)
(MPOG s. f.: xii), una iniciativa que ha promovido la reanudaciéon de obras
de gran infraestructura y desarrollo social en el pais, calculandose en 37 mil
emprendimientos en el afio 2015.

Con la misma velocidad con que Brasil vio aumentar sus inversiones en
infraestructura y mejorar sus resultados de comercio exterior, el pais adquirid
importancia como socio continental y contribuyd, junto a los Brics (grupo
de paises del que forma parte con Rusia, India, China y Sudafrica), a delinear
una multipolarizada agenda internacional. Los Brics son parte del esfuerzo de
articulacion politica llamada cooperacién Sur-Sur para promover intercambios
economicos, cientificos, tecnoldgicos y culturales y aprovechar el desarrollo
conjunto de una parte importante de las naciones.

Con un aparato institucional sélido y empresas publicas exitosas en los campos
de agricultura, aviacion, telecomunicaciones, petroleo y gas, hierro y siderurgia,
entre otros, Brasil comenzo a apoyar a las naciones en desarrollo en esas ramas,
principalmente en Africay América Latinay el Caribe. Asimismo, al incrementar
la lista de empresas de interés publico capaces de llevar a cabo proyectos de riesgo
considerable, el pais paso a contar también con dos nuevas empresas dedicadas
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al transporte ferroviario: Valec Ingenieria, Construcciones y Ferrovias S. A., en
2008, y la Empresa Publica de Logistica (EPL), en 2012.

D. Cooperacion internacional china

Institucionalizado en 2009, el grupo Brics aumentd significativamente su
importancia para el comercio exterior brasileio, pasando las exportaciones de
Brasil hacia los otros paises del grupo de 5,5% en 2001 a 20,9% en 2013 (Amcham
Brasil 2014). Durante este periodo, el pais casi quintuplico sus exportaciones,
alcanzando 242 mil millones de délares en 2013.

Como mayor socio comercial de Brasil desde el afio 2009, China fue el destino
del 20% de las exportaciones brasileras en 2015, mientras que parte de la Union
Europea recibio 18%, América del Sur 16% y los Estados Unidos 13%. Entre los
productos mds importantes que Brasil exporta (ver el cuadro 1) se encuentran:
soya (responsable del 44% del valor de las exportaciones brasilefias a China en
2015), mineral de hierro (18%), petroleo (12%), celulosa (5%), aztcar, pollo y
aleaciones de hierro y cobre (2% cada producto) (Conselho Empresarial Brasil-
China 2015). El mayor destino de productos manufacturados -los que tienen
mayor valor afiadido, como maquinaria y electréonica-, sin embargo, sigue siendo
Estados Unidos.

Cuadro 1. Productos brasilefios exportados a China, 2015

Productos exportados Mll[ones et Porcentajes
doélares

Soya, también molida 15.788 44
Minerales de hierro y sus concentrados 6.452 18
Aceites brutos de petrdleo 4.139 12
Celulosa 1.646 5
Azlcar 764 2
Carne de ave 608 2
Derivados de hierro 571 2
Cobre refinado y derivados de cobre, en bruto 561 2
Carne congelada de res 476 1
Cueros y pieles curtidos y sin curtir 426 1
Embarca_c,iones, platafqtmas y est[ucturas flotantes para 394 1
exploracion o perforacion de petroleo

Tabaco no procesado 264 1
Otros 3.519 10
Total 35.608 100

Fuente: CEBC (2016).
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Desde 2012, China es también el mayor proveedor del mercado brasilefio y el
responsable de la mayor parte del comercio actual de Brasil con los Brics, lo
que le da ventajas y privilegios ante los otros miembros del grupo. Un ferrocarril
que une el océano Pacifico a la red ferroviaria brasilefia podria ser un elemento
facilitador adicional de la penetracién de productos chinos en el pais.

El nuevo escenario econdémico y geopolitico sugiere la necesidad de mejorar la
estructura logistica para el comercio con el pais asidtico, considerandose que
el ferrocarril bioceanico es el propulsor de ese movimiento. En paralelo, las
iniciativas bilaterales intentan promover el ambiente de negocios en sectores
como aviacion, alimentos procesados, maquinaria y equipo, vehiculos y bienes
de alta tecnologia, petroleo y gas, electricidad, energia renovable, puertos,
navegacion, mineria, agricultura y servicios, ademas de otras obras ferroviarias
(Ministério das Relagoes Exteriores 2015).

E. Plan de inversion logistica

Entre todos los instrumentosy las instituciones creados porel gobierno brasilefio
para la integracion territorial, el Programa de Investimentos em Logistica (PIL,
Programa de Inversiones en Logistica) destaca como la mds ambiciosa iniciativa.
Este plan, administrado por el MPOG y estructurado por el BNDES, esta
disefiado como un programa de concesiones que busca solucionar las barreras
estructurales de la economia del pais y atraer inversiones internacionales para
proyectos con demanda de capital intensivo. Las concesiones se centran en la
reforma, mejora, construccidon y operacion de carreteras, ferrocarriles, puertos'y
aeropuertosyseorientanaatraergrandes grupos internacionales paralainversién
conjunta, transformando la experiencia de la concesion en un nuevo paradigma
de relacion entre actores estatales y privados. Asi, el PIL es una manera de apoyar
sectores clave de la economia nacional y de promover el desarrollo econémico
del pais mediante la inversion en sectores de la economia intensivos en capital
(PIL-MPOGs. f.a).

La cartera de proyectos que el PIL lanzo en junio de 2015 tiene como principal
objetivo conectar las regiones productoras y exportadores de materias primas.
Ademas del proyecto bioceanico, la fase actual se compone de otros de vital
importancia para la economia de exportacion del pais, tales como:

- Ferrocarriles, que conectan los centros productores de soya en Mato Grosso
do Sul (via el Ferrocarril del Sur) y Mato Grosso (a través del ferrocarril Lucas
Rio Verde-Miritiuba) hacia el rio Amazonas y el océano Atlantico.

- Carreteras, que estan en construccion o reconstruccidn y deberian facilitar el
acceso de productores de las regiones a los puertos de la regién amazonica,
como la BR-163 (entre los estados de Mato Grosso y Pard) y la BR-364 (entre
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el Distrito Federal y el estado de Rond6nia), asi como otros proyectos en las
regiones medio oeste y sur del pais.

- Puertos, mediante contratos de arrendamiento del puerto en Pard y de los
puertos de Santos, Suape, Aratu, Rio de Janeiro, Sdo Sebastido, Paranaguad,
Sdo Francisco do Sul, Manaus, Santana e Itaqui.

- Aeropuertos, mediante concesiones para la operacion de terminales que se
encuentran en las principales ciudades del pais. Como continuacién de un
programa de concesiones de 2012, el gobierno pretende dar su administracion
a agentes operadores privados en las principales ciudades, como Rio de
Janeiro, Sdo Paulo, Belo Horizonte, Fortaleza, Salvador y Porto Alegre, entre
otros.

En la fase actual del PIL, el gobierno pretende invertir 61 mil millones de ddlares>
bajo la forma de financiacion de la construccién y reformas en concesiones de
infraestructura. Los recursos destinados a esta inversion deben financiar los
estudios, proyectos y construccidn de infraestructura de obras, con la figura de
recursos prestados a agentes privados con bajo interés, a ser devueltos al Tesoro a
largo plazo, conforme a periodos de concesion que varian segtin la naturaleza del
proyecto. Asi como las concesiones de aeropuertos que ya estan en operacion, se
tiene la expectativa de encontrar socios dispuestos a invertir en el corto plazo en
todas las concesiones del PIL para operar empresas rentables durante las décadas
de operacion.

El ferrocarril bioceanico puede ser considerado el principal proyecto de la cartera
del PIL. Para dimensionar su importancia en la fase actual es importante tener
en cuenta que aproximadamente el 20% del total de inversiones del programa
se invertird inicamente en la seccion oeste del ferrocarril. En el lanzamiento de
la segunda fase del PIL, en junio de 2015, se anunci6 que se destinarian 12 mil
millones de ddlares? para la construccion de los tramos entre Campinorte y la
frontera con Pert, como primer tramo a ser implementado (PIL-MPOG s. f.b).

4. Viabilidad

A. Vision general

A pesar de la importancia que le ha dado el gobierno brasilefio, respecto al
proyecto del ferrocarril de biocednico se mantiene una serie de preguntas acerca
de su viabilidad econdémica e institucional. A estos retos, basados en factores
econdmicos, institucionales y politicos, se ha afadido alternativas para el

2 Aproximadamente 198 mil millones de reales, al tipo de cambio de 3,251 reales por délar (18/7/2016).

3 Aproximadamente 40 mil millones de reales, al tipo de cambio de 3,251 reales por dolar (18/7/2016).
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traslado de las exportaciones brasilefias al mercado asidtico que pueden resultar
mas eficientes. Considerando que el proyecto esta en las primeras etapas de su
estudio de viabilidad, aun es demasiado pronto para determinar si las preguntas
presentadas constituyen un verdadero y real desafio para su logro o si se trata de
perturbaciones propias del entorno institucional en el que se desarrolla.

B. Viabilidad economica

Desde un punto de vista econémico, la cuestion clave en la determinacion de la
viabilidad de la ferrovia biocednica es el coste final del transporte de carga que
se cobrard para que exportadores e importadores puedan utilizarla, lo cual tiene
impacto directo en la rentabilidad de los productos a ser exportados. Este costo
final, determinado principalmente porlos que asumira el empresario responsable
de construir y operar el ferrocarril, actualmente es objeto de un debate entre los
diferentes actores interesados, precisamente, en su construccion. Asi, mientras
que los vinculados al gobierno chino, mds cercanos a la planificacion operativa
del proyecto, argumentan a favor de su viabilidad econémica, los agentes que
siguen el proyecto a una mayor distancia se preguntan si el ferrocarril ofrecera
una alternativa econémicamente competitiva a los productores en el pais de
exportacion.

Cuando la version del PIL fue anunciada en junio de 2015, la seccion
latinoamericana de la UIC (Unién Internacional de Ferrocarriles) publicé un
estudio senalando que los gastos de transporte de la tonelada de soya de Lucas
Rio Verde (Mato Grosso) serian mads altos si se exportan a través de Peru que
las alternativas actualmente en uso, como el puerto de Santos, en el sudeste
de Brasil. Segtn lo informado por la UIC (Aiko Otta 2015), el costo total por
tonelada exportada a Shanghai seria 120,43 dolares si el transporte de tren se
lleva a cabo hacia Santos y 166,92 doélares si la ruta a Shanghai se sigue a través de
una interconexion a través del puerto de Ilo en Peru+.

En contraste con el estudio publicado por la UIC, la Crecg, en la presentacion
de su estudio basico de viabilidad en febrero de 2016, indicé preliminarmente
que la ferrovia bioceanica es factible desde un punto de vista técnico, que
puede pagarse a partir de los ingresos estimados de transporte actualmente en
operacion en el mercado. Este estudio, presentado en una audiencia publica en
junio de 2016, justifica la base para los otros pasos del estudio de factibilidad del
proyecto (Agéncia Senado 2016).

4 Elestudio de la UIC parece partir de premisas que no estdn dadas en el proyecto: el eje de enlace
ferroviario al este del ferrocarril biocednico no se interconecta con el puerto de Santos, como lo
sugiere; asimismo, la conexién peruana no termina en el puerto de Ilo, sino en Bayévar.
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Sin embargo, la respuesta final acerca de este debate no puede determinarse en
este momento, ya que los costos definitivos de transporte son el resultado de
un conjunto de factores que no son facilmente determinables a priori, como el
trazo, la topografia, las condiciones geologicas y ambientales, la duracion de la
construccion y los costos de operacién en los puertos, entre otros. El debate actual
parece indicar que la viabilidad del ferrocarril biocednico sera determinada a partir
dela medidade su servicioalos intereses de los inversionistas y de los compradores
de productos chinos, y que ellos tienen la tltima palabra sobre tal viabilidad.

C. Viabilidad institucional

Tanto el PIL como el ferrocarril biocednico son promovidos por el gobierno
federal brasilefio a través del MPOG, el cual plantea interrogantes acerca de la
adecuacion del entorno institucional para la viabilidad del proyecto. A pesar
de que las mas altas instancias del Gobierno Federal brasilefio han demostrado
capacidad para llevar a cabo grandes proyectos de infraestructura en la
region —como las plantas de Belo Monte, Jirau y Santo Antdénio’-, la reciente
inestabilidad politica en Brasil pone interrogantes sobre dicha viabilidad.

El factor principal para poner en entredicho la viabilidad del proyecto se refiere
a esta inestabilidad institucional, que ha sido generada por la remocién de la
presidenta Dilma Rousseff de su mandato en mayo de 2016. No estd todavia
claro que el compromiso del nuevo gobierno, formado en gran parte por lideres
politicos que estaban en la oposicidn en 2015, cuando el proyecto fue lanzado,
contintie con los que se presentaron como marca de la gestiéon anterior. El
ferrocarril bioceanico, que fue visto como uno de los principales proyectos del
gobierno de la presidenta electa en 2014, puede perder la prioridad en la agenda
actual. También pueden perderla los orientados hacia la cooperacién Sur-Sur
con China, frente a otros apoyados por Estados Unidos y la Unién Europea. Si
bien el gobierno actual ha indicado que habra continuidad de los proyectos clave
de infraestructura, no es posible determinar si el ferrocarril biocednico tiene
el mismo nivel de apoyo institucional que hace meses, cuando el gobierno era
liderado por la presidenta Rousseff.

Independientemente de la institucionalidad actual, también se presentan
preguntas sobre la capacidad del gobierno para promover un proyecto de esta
magnitud. Desde su lanzamiento, el ferrocarril biocednico ha sido comparado
con otros ferrocarriles de larga distancia, como el FNS y el TAV (tren de alta
velocidad) de pasajeros entre Campinas, Sdo Paulo y Rio de Janeiro. Hay temores
de que las concesiones del PIL repitan los errores de proyectos de ferrocarriles

5 Centrales hidroeléctricas instaladas en rios de la Amazonia en los estados de Para (Belo Monte)
y Rondénia (Jirau y Santo Anténio).
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que estuvieron dando vueltas por décadas y nunca fueron asignados debido
a la incapacidad del Gobierno Federal, dado que sus modelos de contrato de
arrendamiento o concesion no generaron interés en agentes privados para asumir
la responsabilidad de su construccion y operacion. Especialmente en cuanto a la
preparacion de las concesiones, hay preguntas sobre la capacidad del gobierno
para regular y promover actividades en este sector, que durante muchos afios no
ha sido objeto de inversion estructurada.

Por dltimo, las recientes denuncias de financiamiento ilegal de campafias
por contratistas del sector de infraestructura pueden limitar la capacidad del
gobierno para encontrar actores hdbiles para liderar proyectos de esta naturaleza.
Muchos de los grupos empresariales mds importantes que histéricamente
han sido responsables de proyectos de infraestructura actualmente enfrentan
problemas con la justicia o procesos de recuperacion judicial y, ademads, son
incapaces de desarrollar proyectos que requieren grandes inversiones de capital
con un periodo de recuperacion largo. Incluso la joven empresa estatal Valec fue
denunciada recientemente por contrataciones ilegales (Valor Econémico 2016).

D. Proyectos alternativos

Ademas de cuestiones de viabilidad economica y del contexto institucional,
el proyecto del ferrocarril interoceanico o biocednico enfrenta en Brasil la
competencia de otros proyectos de infraestructura que prometen ofrecer acceso al
mercado asiatico con bajos costos de implementacion y operacion. Dependiendo
de lo que los agentes implicados definan, existen diferentes alternativas que se
presentan como las mas eficientes para exportar productos fabricados en Brasil.

Una de ellas es la ferrovia biocednica Brasil-Bolivia-Pert1, mas al sur en territorio
brasilefio, en la latitud de Campo Grande (Mato Grosso do Sul) y Santa Cruz
de La Sierra en Bolivia. Su ruta sigue el camino ya determinado por la carretera
bioceanica, el principal enlace entre Brasil y Bolivia, cruzando los Andes en
Bolivia y llegando al puerto de Ilo en Pert. Esta alternativa seria apoyada por el
gobierno boliviano, con la eventual cooperacidn del gobierno aleman.

Otra alternativa, ya discutida por el gobierno brasilefio en colaboracién con el
ecuatoriano, es el eje multimodal Manta-Manaos que conecta, a través del rio
Solimdes, la ciudad de Manaos con el puerto de Manta en Ecuador a través de
una serie de vias navegables, puertos fluviales y carreteras en suelo ecuatoriano.
El proyecto interesa sobre todo al gobierno del estado de Amazonas, ya que
permite la conexidn directa entre la zona industrial de Manaos y Ecuador, Pert
y Colombia. En abril de 2016, se formé un grupo de trabajo en la Asamblea
Legislativa del estado de Amazonas para discutir la viabilidad de este proyecto y
defender su ejecucion por el gobierno federal brasilefio.
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Por altimo, la region norte del estado de Mato Grosso puede beneficiarse
también de la hidrovia por los rios Tapajos y Teles Pires (Ministério dos
Transportes, Portos e Aviagdo Civil-Ahimor 2015), mediante la cual la region de
produccién de soya de este estado puede conectarse con el rio Amazonas a un
costo considerablemente mas bajo que el del ferrocarril biocednico. El disefio de
navegacion directamente beneficia a una de las zonas cortadas por el ferrocarril
biocednico y estd en proceso de ser aprobado por la cdmara de diputados.

Finalmente, quienes defienden la integracion continental, defienden también el
mantenimiento de losactuales canales de exportacionatravés de lacostaatlantica
de Brasil. Segutn ellos, la inversion en la expansion de los puertos existentes y la
mejora de sus conexiones ferroviarias con las regiones productoras responderia
a las necesidades de logistica de exportacion a un costo mucho mas bajo que un
proyecto de ferrocarril internacional.

5. Impactos

A. Vision general

La implementacién de un proyecto de gran magnitud en el territorio brasilefio
implica naturalmente un conjunto de impactos que merecen ser evaluados de
forma sistémica, considerando aspectos ambientales, sociales y econdémicos.
Con respecto a la ejecucion del ferrocarril biocednico, podemos decir que su
impacto puede ser entendido desde las siguientes perspectivas: a) impactos
causados por los movimientos de poblacidn y las actividades relacionadas con
la terminacion de los trabajos en areas escasamente pobladas de la Amazoniay
el Cerrado (SPDA 2015); b) impactos indirectos, producidos por las actividades
econdémicas que se beneficiarian por el establecimiento del ferrocarril en el drea
de influencia del proyecto; y c) influencia directa en las dreas de proteccion del
medio ambiente, tierras indigenas y poblaciones no contactadas en las zonas de
influencia de la ruta del ferrocarril.

Las dimensiones de andlisis del impacto deben considerarse sobre todo para
la seccion oeste del ferrocarril bioceanico, entre Campinorte y la frontera con
Perd. El tramo actualmente planificado corta una regiéon del pais escasamente
poblada y que debe sentir el impacto del nuevo ferrocarril mds intensamente.
Experiencias recientes de grandes proyectos de infraestructura en la region,
como la presa de Santo Ant6nio en Rondonia, la planta de Belo Monte en Para
y la Carretera Interocednica entre Brasil y Perd, constituyen una referencia
importante que no debe repetirse en la regidn. Estos proyectos tienen en comun
el ser obras con muchos impactos ambientales y sociales resultantes de su
proceso de construccion poco planificada y de la promocion de nuevos flujos
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economicos, los que a menudo generan pocos beneficios a la poblacion local,
pero si altos impactos en su modo de vida tradicional.

B. Los impactos asociados a la terminacion de las obras

Segtn lo demostrado por varios estudios que analizan los impactos de grandes
proyectos de infraestructura en la regidn amazonica brasilefia (SPDA 2015), en
su zona de influencia dichos impactos comienzan con la construccion de los
mismos. El movimiento de grandes contingentes de profesionales a la zona para
llevar a cabo el trabajo y la valoracion financiera de tierras que tienen nuevos
medios de acceso, lo mismo que la cazay la tala ilegales que alcanzan el territorio
antes de la presencia efectiva del Estado y hasta el descubrimiento de recursos
minerales, todo ello se combina para formar un marco que debe ser considerado
con mucho cuidado en el caso del ferrocarril biocednico.

Inicialmente, es necesario considerar que la poblacion de profesionales que
se desplaza a una obra de infraestructura trae una economia con su propia
logica, que a menudo afecta severamente el area de influencia del proyecto.
Experiencias recientes, tales como las plantas de Santo Ant6nio y Belo Monte
demuestran como la informalidad de las actividades economicas relacionadas
con las obras puede afectar la region. El comercio informal, la prostitucidn, el
trafico de personas y el acaparamiento de tierras son rapidamente un estandar
de ocupaciéon de la region, llegando al territorio por los mismos caminos
abiertos para la terminacion de las obras. En casos donde la llegada de las obras
es acompainiada por el descubrimiento de oportunidades de explotacion minera
ilegal, esta dinamica se potencia, con impactos ambientales muy graves, como se
observa recientemente en la region de Madre de Dios, en Perd, con la llegada de
buscadores de oro de Brasil (SPDA 2015). Los pueblos tradicionales afectados en
su forma de vida deben enfrentarse directamente con estas nuevas actividades.
En el caso de la planta de Santo Ant6nio, cerca de Porto Velho, el movimiento
de tierras en el lecho del rio Madeira en la presa llevo a las zonas mas bajas
reservas de oro que hasta ahora se ocultaban, atrayendo a cientos de mineros.
Ellos, con sus dragas, han transformado el lecho del rio Madeira, afectando los
ciclos naturales y contaminando el agua con mercurio.

Ademas del impacto directo de la llegada de una nueva poblacion a una zona
poco habitada hasta hace poco, es notorio que los proyectos de infraestructura
se asocian a una economia de explotacion forestal de gran impacto ambiental,
que en la mayoria de los casos se realiza de manera informal e ilegal (Fearnside y
Laurance 2002). En el caso de la ejecucion del ferrocarril bioceanico, los puntos
de atencidn se relacionan principalmente con la apertura de carreteras para
apoyar obras en regiones no pobladas, especialmente en el estado de Acre.
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C. Ocupacion ilegal de tierras

Del mismo modo, la ocupacion ilegal de tierras en la Amazonia se desarrolla en
areas que reciben nuevos ejes de transporte logistico, generalmente caminos. En
este contexto, dos areas del proyecto del ferrocarril biocednico merecen especial
atencion.

Todavia en su primera seccion oeste (entre Campinorte [Goias] y Lucas do
Rio Verde), el ferrocarril biocednico se cruza con la carretera BR-163, que
atraviesa el estado de Mato Grosso y la parte occidental del estado de Para de
sur a norte, conectando la frontera de expansion agricola con el lecho de los
rios navegables Tapajos y Amazonas. Esta region, que durante muchos afios ha
sido objeto de intervenciones paradojicas del gobierno, sigue siendo hoy uno
de los principales puntos de la ocupacion ilegal de tierras y la deforestacion
asociada con la ocupacidn ilegal economica en los bordes de la carretera. La
construccion del tramo de ferrocarril en la region tiende a agravar aun mas la
dindmica existente, con la llegada de un nuevo contingente de trabajadores en
la regidn, instalado precariamente y abierto a interacciones informales con la
region circundante. Ademas de las posibles repercusiones de la construccién del
ferrocarril en la region, esta el hecho de que la reforma de la propia BR-163 es
uno de los proyectos enumerados en el PIL, asi como la concesion de los puertos
de transporte de grano en Santarém, con lo cual se fortalecen los factores que
promueven la rentabilidad del acaparamiento de tierras, generalmente asociado
a grandes proyectos de infraestructura.

La segunda region potencialmente afectada por los movimientos de poblacion
vinculados a obras de infraestructura se encuentra en el estado de Acre, en la
region entre la capital del estado, Rio Branco, y la frontera con Pera. El estado
de Acre recientemente recibio las obras de la Carretera Interocednica Sur en
una region todavia virgen, de dificil acceso y que fue altamente impactada por
la llegada de personas bajo el impuso de las obras de infraestructura. Ademas
de los riesgos debidos a la presencia de pueblos indigenas no contactados que
habitan la region, la promocién de una economia de frontera puede generar
graves impactos sobre el medio ambiente de la misma. La ola de prospeccion en
el rio Madre de Dios en Pert, ligada en gran parte al acceso de buscadores de oro
de Brasil y favorecida por la carretera Interocednica Sur, es un ejemplo de como
esa interaccion entre nuevas rutas de acceso, la economia informal y la llegada
de nuevas poblaciones puede generar impactos negativos en una region hasta
ahora preservada por falta de acceso. En cuanto a fenémenos como la mineria
ilegal, que tienen una dindmica temporal, sus impactos causan una profunda
influencia en la dindmica natural del territorio.
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D. Impactos resultantes de la dinamizacion de las economias
regionales por el mejoramiento del acceso

La construccion del ferrocarril biocednico no solo debe generar impactos
durante su construccion, sino también durante su funcionamiento, cambiando
la dindmica econdmica con nuevos flujos de personas y mercancias en la zona de
su influencia. Segiin los documentos oficiales del proyecto, el objetivo principal
del ferrocarril es la reduccion de los costos de logistica de la produccion y
traslado de los cereales en el centro-oeste del pais, especialmente en el estado
nortefio de Mato Grosso. Esta region, ubicada en la confluencia del Cerrado
y la Amazonia, se conoce como la principal productora de soya del pais y ha
permanecido por muchos afios en el tope de la lista de regiones en las que
prevalece la deforestacion, con altas tasas de tala de arboles, legal e ilegal. Esto
se vincula directamente a la rentabilidad de la soya en el mercado internacional
(Assuncgdo et al. 2012) y ha permanecido estable durante los ultimos afios. Sin
embargo, el proyecto del ferrocarril tiende a presentar impactos directos en la
dindmica de desmantelamiento una vez que la soya se vuelva mas competitiva
en el mercado internacional.

Documentos tales como el estudio de viabilidad preliminar de la empresa
consultora en ingenieria (Crecg 2016) prevén un crecimiento sustantivo de
la produccion de soya en la region como consecuencia directa de una futura
expansion de areas cultivadas en ella. En efecto, se estima un crecimiento anual
de 25 millones de toneladas al afio en 2015 y de 9o millones de toneladas en 2050.
Incluso si las dreas degradadas y pastizales absorben parte de esta expansion de
areas de cultivo, es muy probable que también se ejerza presion sobre areas del
bosque.

E. Impactos directos en areas naturales protegidas y tierras
indigenas

Como un factor complicado, es importante tener en cuenta que el trazado
propuesto para el ferrocarril pasa junto a algunas de las mas importantes areas
de conservacion en el norte del pais. Segtin la ruta propuesta, el ferrocarril
biocednico debe cruzar los limites o pasar directamente a través de unidades de
conservacion en varios estados del norte, aumentando la presion ejercida en la
actualidad sobre ellas. Entre areas protegidas y tierras indigenas potencialmente
afectadas por el ferrocarril interoceanico, se pueden identificar:

- Estado de Mato Grosso: PIX, Terra Indigena Nambikara, Terra Indigena
Utiariti.

- Estado de Amazonas: Parque Nacional do Mapinguari.
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- Estado de Acre: Parque Estadual Chandless, Flona de Santa Rosa do Purus,
Resex Alto Jurud, Resex Alto Tarauaca y Parque Nacional Serra do Divisor.

Estas areas protegidas pueden experimentar diferentes tipos de presion, tanto
durante la fase de construccion como durante la operacion de la linea. Ademas
del surgimiento de campamentos ilegales, comun a toda la zona de influencia
del trazo, las areas protegidas pueden soportar caza y explotacion ilegal de
madera, propagacion de enfermedades, trafico de drogas y conflictos armados
con la poblacioén local.

En este contexto, en junio de 2015, la institucion Salsa (Sociedad para la
Antropologia de las Tierras Bajas de América del Sur) emitié al momento de
la firma del memorando de entendimiento entre los gobiernos de Brasil, Pera
y China (Salsa 2015) una declaracién con respecto a los impactos probables
del proyecto en las poblaciones indigenas, teniendo en cuenta no solo a los
habitantes de las reservas indigenas atravesadas o bordeadas por la ruta de la
linea, sino también el contacto con numerosas personas que habitan la selva
amazonica en la frontera de Brasil con Peru.

Salsa tiene una preocupacion especial por la poblacion de esta region, que ya
sufre la presion de madereros y traficantes en Pert, y ha entrado en contacto con
organizaciones indigenas brasileras para su proteccion. Esta poblacion indigena,
que no tiene territorios delimitados ni canales de comunicacion estructurados
con los gobiernos peruano y brasilefio, podria sufrir los impactos del ferrocarril,
especialmente con la construccion de la seccion entre Rio Branco y Pucallpa,
que pasa cerca del Parque Nacional Sierra del Divisor, tanto en Brasil como
en Peru. La posibilidad de un desastre humanitario para estas personas es tan
grande que Salsa recomienda que el trazo propuesto sea reemplazado por una
alternativa ubicada mas al sur, pasando por Bolivia. Es importante sefialar que el
impacto durante la fase de construccion y el de la actividad econémica posterior
se multiplica muchas veces en el caso de poblaciones indigenas, especialmente
las no contactadas.

6. Escenario actual

A. Cooperacion Brasil-Peru-China

En los ultimos meses, varios acontecimientos importantes han dictado el
ritmo de avance del proyecto de un ferrocarril biocednico. Incluso durante la
preparacion de este articulo, entre los meses de junio y julio de 2016, se pudieron
observar novedades relevantes sobre el proceso de consulta entre Perti, Brasil y
China para aterrizar esta alternativa ferroviaria.
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Lainiciativa trilateral se formaliz6 en mayo de 2015, con la firmade un memorando
de entendimiento que establece los compromisos de cada uno de los paises y
reconoce la importancia y oportunidad de la conexion ferroviaria. En general,
este memorando ha establecido un acuerdo para el desarrollo de “un estudio
basico para examinar la viabilidad de una conexidn bioceanica ferroviaria entre
Brasil y Per®’, resultado de la visita del presidente chino Xi Jinping a la region,
que tuvo lugar en julio de 2014 (Ministério das Relagbes Exteriores 2015).

En el marco de dicho memorando, se defini6 que el estudio podria considerar la
alineacion de las rutas de la ciudad de Campinorte, en el estado de Goias, donde
el ferrocarril se conectaria con el FNS, uniendo la red ferroviaria brasilefia. En
territorio peruano, la nota no ha definido cudl seria el trazado ni el destino,
sefialando solo que su terminacion estaria en un puerto en la costa del océano
Pacifico.

Ademas, se establecié un subgrupo de expertos técnicos a cargo del estudio,
bajo la direccion de la agencia designada por los especialistas chinos: el grupo de
ingenieriadeCrecg. Porelladobrasilefio, sedesigndala EPL,laagenciaresponsable
de planificacion y logistica, que estd vinculada al Ministerio de Transportes;
mientras que Pert nombro a la Direccién General de Caminos y Ferrocarriles
(DGCF), que es parte del Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

La division del trabajo entre las tres partes prevé que China se encargue de
analizar la necesidad real de la construccion, de llevar a cabo el pronostico del
volumen de trafico, de seleccionar y comparar las posibles rutas y de identificar
los principales parametros técnicos del ferrocarril, entre otras tareas vinculadas
a la construccion y operacion del ferrocarril.

Las agencias de Brasil y Pert, a su vez, tendrian funciones similares entre si,
siendo responsables de la realizacion de estudios ambientales en las 4reas de
influencia de las rutas posibles, asi como de ofrecer informacion a los técnicos
chinos sobre experiencias, normas y otros aspectos técnicos de la operacion
ferroviaria en cada uno de los paises, complementando las visitas que tuvieron
lugar en la region estudiada en febrero de 2016.

Presentado ante el Senado Federal brasilefio a finales de junio de 2016, el
estudio basico de viabilidad concluye que a partir de las rutas examinadas, la
construccion del ferrocarril es econdmicamente factible si se lleva a cabo por la
alternativa norte, como se mencioné anteriormente. Esta es la opcién que avanza
a través del estado de Acre, llegando a la ciudad de Pucallpa, donde seguiria por
la Amazonia peruana, bordeando la Cordillera de los Andes, para cruzarla en su
punto mas bajo.

El cruce andino indicado por los técnicos chinos coincide con las estimaciones del
empresario peruano José Joaquin Torrico —llamado “el padre” del ferrocarril por
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sus esfuerzos para articular a los gobiernos de Brasil y Perti en esta propuesta -,
asi como con algunos inversionistas, respecto a la construccion del ferrocarril.
Incluso si este trazo es mas largo que las alternativas central y sur, la del norte
es significativamente menos accidentada. Mientras que esta alternativa llega a
un pico de mas de 2.000 metros sobre el nivel del mar (msnm) y otro a unos
1.500 msnm, la opcidn central llegaria a mas de 4.000 msnm, altura que podria
aumentar si la opcion del sur fuera elegida como la final (Ministério das Rela¢oes
Exteriores 2015).

Las alternativas examinadas por el equipo chino en la frontera sugieren tomar
en consideracion la posibilidad de cruzar el Parque Nacional Sierra del Divisor
o escapar de su jurisdiccion hacia el norte o hacia el sur. Con esta posibilidad,
sin necesidad de cortar la zona central de esta drea protegida a lo largo de unos
10 km, el ferrocarril requeriria menos inversién y reduciria su impacto y el pago
de regalias o servicios ambientales inherentes al sistema nacional de unidades
de conservacion en Brasil, por ejemplo. Con esta alternativa, sin embargo, las
obras también se encuentran en dos zonas de tierras indigenas en el territorio
peruano, en la frontera entre San Mateo e Isconahua (Raisg 2016).

De hecho, actualmente no hay ninguna posibilidad para dar cabida a un
ferrocarril en esta ruta este-oeste pasando por el estado de Acre sin afectar
directa o indirectamente varias areas naturales protegidas y tierras indigenas,
tanto en Brasil como en Perd. Practicamente toda la frontera de Pert con Acre
estd bajo diferentes categorias de conservacion, ya que en ella se concentran
pueblos indigenas no contactados, cuyos territorios son de maxima prioridad
para la conservacion de la biodiversidad, clasificada esta como la mds importante
de todo el planeta (Raisg 2016).

En esta region, solo la zona fronteriza de Puerto Maldonado en la triple frontera
(Brasil-Peru-Bolivia) sigue sin tener declaracion de areas protegidas en la regiéon
de la carretera Interocednica, que conecta a Brasil y Peru desde 2010. Otra
forma de evitar las zonas protegidas en ambos paises podria ser a través del
departamento de Pando, en Bolivia, aunque atravesando igualmente una parte
también muy conservada de la selva amazdnica.

Ademads de afectar este mosaico de dreas protegidas en la region, que alberga
una de las mayores concentraciones de biodiversidad en el planeta, la ruta
alternativa del norte implica excluir a Bolivia como parte de la ruta del ferrocarril
financiado por China. Sin la alianza deseada, el gobierno boliviano busca ahora
otras posibles fuentes de financiacion para un ferrocarril desde la ciudad de
Corumbd, en el estado brasilefio de Mato Grosso do Sul, hacia el puerto peruano
de Ilo, cruzando su territorio. Esta via, segtin los bolivianos, seria menos costosa
y tendria menos impactos en el medio ambiente, ya que la regiéon afectada no
presenta paisajes tan conservados como el centro-norte del continente.
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En este sentido, durante los tltimos meses, el gobierno de Evo Morales ha
promovido, junto al gobierno brasilefio, negociaciones con posibles inversores
en Alemania y Suiza posiblemente interesados en una nueva ruta boliviana (EI
Comercio 2016).

B. Estructuracion de la red ferroviaria en Brasil

Al mismo tiempo que se va fijando una alternativa clara en suelo peruano, el
gobierno brasilefio avanza en el establecimiento de la ruta de la Ferrovia de
Integracion Oeste-Este (FIOL), que se convertird en el eje principal para el
transporte de grano de los estados de Bahia y Tocantins hacia el FNS, que conecta
con el proyecto de la biocednica (Valec 2016). Una vez terminada la construccion
del FIOL y del FNS, estos permitirdn tanto la conexion biocednica con el puerto
de Ilhéus, mas cerca de los mercados europeos que las alternativas de Santos o
Campos dos Goytacazes, como el acceso al puerto de Belem en el norte. La ruta
incluye llegar, por ejemplo, al ferrocarril Carajds, donde se concentra el mineral
de hierro del que China depende.

En la misma audiencia en la que la Crecg present¢ los resultados de su estudio
de factibilidad al Senado, Valec mostro los resultados de sus propios trabajos.
Valec es una empresa publica adscrita al Ministerio de Transportes de Brasil que
supervisa la construccion, gestiona el funcionamiento y otorga la concesién de
los ferrocarriles principales que conforman el sistema ferroviario brasileiro, del
cual formaria parte el Ferrocarril Bioceanico (Valec 2016: xxxi).

Partiendo de la ciudad de Ilhéus en el litoral de Bahia, el FIOL se extiende unos
1.500 km hasta llegar a la interseccion norte-sur, en el estado de Tocantins. Valec
informoé que 420 km de esta ruta estaban en construccidn, mientras que cerca de
500 km solo contaban con disefio basico y licencia (Valec 2016).

De los mas de 4.000 km de trazo para el Ferrocarril Biocednico, también llamado
Transcontinental, en poco mas de la mitad pueden ya realizarse trabajos de
movimiento de tierras. El orden de prioridad conecta la ciudad de Porto Velho,
en Rondonia, con el FNS en Goids, para acceder a las zonas de produccion de
carne de estos estados y al estado de Mato Grosso. Los extremos de la Carretera
Interoceanica, es decir, desde Porto Velho a la frontera con Pert, en Acre,
y el trayecto de Goids a la costa del estado de Rio de Janeiro estan en fase de
planeamiento inicial, sin haberse avanzado en ellos de forma efectiva.

Consultada sobre la posibilidad de concluir todos estos tramos, Valec indico
que es solamente responsable del existente entre Campinorte y Vilhena (en el
extremo sur de Rondo6nia). Los estudios para el tramo restante en Pert estarian
ahoraa cargo solo de China, reflejando el paso de la directriz de Valec a funciones
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operativas del ferrocarril, para asumir una posicion mads estratégica en el analisis
de la demanda y el riesgo de la implementacion de nuevos ferrocarriles.

Esta posicion, sin embargo, entra en conflicto con la informacion contenida en
la presentacion que tuvo lugar en el Senado de Brasil el 29 de junio de 2016 y
también en la pagina de internet de la compaiiia®, que indica que todos los trazos
son responsabilidad de Valec. La discrepancia sugiere la necesidad de cotejar la
situacion del Gobierno Federal y la de su estructura administrativa actual.

C. Inestabilidad institucional

Desde el 31 de agosto de 2016, Brasil tiene un nuevo jefe de Estado. Habiendo
asumido efectivamente el cargo después de un periodo de gobierno interino de
cuatro meses, recién ahora el presidente Michel Temer comienza a sefalar cudles
son sus prioridades de inversidn y politica externa.

Asi, por desgracia, no es posible prever lo que se decidird y si se acelerara lo
relacionado con la implementacién del Ferrocarril Bioceanico. Una posible
revision de las prioridades de los proyectos de infraestructura brasilefia puede
afectar fuertemente la construccién de ferrocarriles, dado que no esta totalmente
descartado un giro completo en la politica de cooperacion Sur-Sur que el pais ha
emprendido en los altimos cuatro periodos presidenciales.

Solo a partir de los gestos institucionales, podra observarse y diagnosticarse
en los proximos meses las verdaderas prioridades del proyecto bioceanico
del gobierno brasilefio. Como punto positivo, se puede decir que el primero
realizado por el nuevo presidente, al asumir el gobierno, fue realizar una visita a
China con ocasién de la reunion del Gzo. Dicho tipo de gestos podrian reforzar la
expectativa brasilefia para mantener cdlida la llama del proyecto hasta el proximo
periodo presidencial, que se iniciara en el afio 2019.

El nuevo presidente de Perti, Pedro Pablo Kuczynski, que ha asumido el cargo a
finales de julio, configura otro elemento que puede influenciar en la decisiony en
la velocidad de la implementacién o no del objeto de este ensayo.

Conclusiones

La integracion de América del Sur es necesaria y deseada por todos los paises
del continente. El fortalecimiento de la cooperacién continental y las formas
de asociacién son fundamentales para el crecimiento economico y el desarrollo
social de sus doce naciones, que casi siempre miraran mas hacia los océanos que
a su interior.

6 Ver: <http://www.valec.gov.br/>.
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Ademas de los aspectos geopoliticos y econdmicos, la oportunidad de estrechar
los lazos culturales y sociales, todavia timidos entre los paises del continente,
debe enriquecer la identidad de cada nacién y el repertorio de sus poblaciones.
El propio intercambio cultural entre Brasil y Perd atn tiene mucho que
desarrollar y posee el impulso para engendrar nuevos movimientos sociales y el
enriquecimiento mutuo.

Dotadas de recursos naturales y humanos sin precedentes, las sociedades de
América del Sur tienen un enorme potencial para la transformacion y pueden
mostrar al mundo un modelo de integracion mds sofisticado y sostenible que los
implementados en otras regiones.

Esta oportunidad para establecer en el siglo XXI un proceso un poco tardio pero
mas consciente de articulacion social, contando con las experiencias buenasy los
fracasos de las naciones de Europa, Norteamérica y Asia, también trae consigo el
reto de conformar la estructura de conexion fisica de las regiones y sus fronteras,
sin perder el patrimonio natural de la humanidad que albergan.

Este desafio, u oportunidad, debe ocupar a las proximas generaciones de América
del Sur, lo que en si mismo ya es una forma de acercamiento e integracion. Sin
embargo, a pesar de que los paises son los protagonistas del proceso, este no se
producira sin la atencion de todos los actores interesados. Esto incluye a China
y a las otras potencias mundiales. Asi pues, uno de los primeros desafios que los
paises deben enfrentar es poner los intereses continentales por sobre los de las
partes, los mercados de consumidores y los inversionistas.

En los altimos quince aiios, el fortalecimiento de las democracias de América del
Surylallegadaal poderde gobiernos que han priorizado las relaciones planteadas
entre paises marca un nuevo nivel en términos geopoliticos. A diferencia de
periodos anteriores, cuando Estados Unidos parecia atraer mas atencion de
los gobernantes que sus propios vecinos, ahora los nuevos representantes del
continente priorizan las visitas entre si y dan importancia a la estructura de
integracion, lo que se refleja en la creaciéon en 2008 de la Unasur (Union de
Naciones Suramericanas), entidad que promueve la articulacion de los consejos
sectoriales dedicados a los temas de energia, defensa, salud, desarrollo social,
infraestructura, el problema mundial de drogas, economiay finanzas, elecciones,
educacion, cultura, ciencia, tecnologia e innovacidn, seguridad ciudadana,
justicia y coordinacion de acciones contra el crimen organizado transaccional
(Ministério das Rela¢oes Exteriores s. f.).

La Unasur es el resultado de la superacion de la desconfianza entre los paises
sudamericanos, que antes preferian actuar individualmente en la realizacion de
sus politicas de relaciones internacionales que maximizar sus roles y posiciones
por medio de la articulacion de intereses mediante un empalme de bisagra, que
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es la prioridad actual. Este cambio de postura, especialmente en el tema de la
defensa regional, ha atribuido al grupo de las naciones un protagonismo que
antes no tenia y que debe garantizarse.

En este proceso, la oportunidad de construir un ferrocarril para conectar
el continente de este a oeste, pasando por el corazon de los paisajes virgenes
que adornan Brasil y Pert es atractiva, pero realmente se debe considerar una
evaluacidon ambiental estratégica, independientemente de los requerimientos
de la fuente de financiacion.

De parte del Estado brasilero, este debe mantener su competencia para la
elaboraciéon de estudios de impactoambiental ysocial que condicionan laemision
de licencias para proyectos, obras y operacion de elementos de infraestructura
que cambiardn sustancialmente el paisaje. Estos estudios no solo deben ser
realizados de acuerdo a como se superpongan incondicionalmente las variables
econdmicas o geopoliticas que pueden tratar de influir en la definicion de trazos,
sino también a la capacidad de transporte modal que puede establecerse para la
completa integracion de América del Sur.

La experiencia en el sector ferroviario sugiere la necesidad de una maxima
atencion en el futuro. En el pasado, la velocidad de expansion de la red nacional
de ferrocarriles, por ejemplo, fue casi tan intensa como la velocidad de deterioro
de la mayoria de los que hoy ya no operan en el pais. Establecidos por grupos
privados, los diferentes ferrocarriles brasilefios tienen tantas dimensiones que se
convirtio en inviable lograr un sistema unificado. La falta de coordinacion resulto
en la eliminacién de las estructuras establecidas para el comercio internacional
de los productos que hoy en dia ya no tienen capacidad para financiar el
mantenimiento de los equipos.

Una vez determinada la factibilidad, el Ferrocarril Biocednico puede ser de vital
importancia para cambiar el actual escenario de integracion y logistica. La ruta
conectard expresamente areas del continente que estan aisladas y que no tienen
obras de infraestructura, como sistemas de saneamiento, salud, educacién y
fuentes de energia adecuadas, y tampoco una estructura de conservaciéon de
tierras indigenas y dreas naturales afectadas por la acelerada antropizacién del
paisaje.

El acceso de Brasil al Pacifico puede cambiar la dindmica de la exportacion
de materias primas a Asia, al disminuir la importancia del Canal de Panama,
convirtiéndose en un corredor alternativo. Al mismo tiempo, la aceleracion de
las actividades relacionadas con su implementacion complementa la iniciativa
de China para establecer un nuevo canal de transporte en Centroamérica a través
de Nicaragua, el cual enfrenta la resistencia de la sociedad local por sus impactos
ambientales. Al aumentar el ritmo de construccidon de un ferrocarril que facilita
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el acceso a zonas productoras de proteinas y minerales, China podria dar una
sefial a Nicaragua, que puede perder la oportunidad de beneficiarse de un canal
que serviria también un propésito logistico.

Para acompafar las negociaciones para la construccién de este ferrocarril,
el movimiento social y ambiental de Perti y Brasil puede contribuir
significativamente a superar el desafio del desarrollo sostenible que presenta el
proyecto. La experiencia de la Carretera Interocednica Sur, que en pocos afios de
operacion llevo a impactos ambientales indeseables, tales como la degradacion
del rio Madre de Dios y la promocién de mineros presuntamente originarios de
Brasil, sefiala la complejidad y la gravedad de las reflexiones sobre las decisiones
adoptadas sin adecuada supervision de los planes de desarrollo sostenible y sin
un monitoreo constante de la realidad de las zonas remotas del continente.

En estas dreas no es posible implementar obras de infraestructura sin consulta
previa y sin consentimiento de los pueblos que habitan en ellas, en particular
los indigenas y las poblaciones afroamericanas tradicionales. Estos grupos
prioritarios deben involucrarse y participar en todas las etapas de toma de
decisiones para que el resultado final cumpla con las expectativas locales,
sirviendo no solo a los intereses economicos y los mercados.

Por lo tanto, la unién y el fortalecimiento de temas vinculados a la social y
ambiental son sin duda condiciones fundamentales para que esta gran empresa,
tan necesaria como arriesgada, pueda llevarse a cabo con el fin de contribuir
a la integraciéon deseada, sin que sea responsable de un desmantelamiento del
patrimonio natural, cultural y social que nuestros paises ain conservan.
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La enorme Amazonia, que cubre mas del 60% del territorio sudamericano,
siempre ha planteado retos sobre coémo aprovecharla y como armonizar los
esfuerzos de conservarla alineando el desarrollo de los paises que la albergan.
La historia de la Amazonia es tan misteriosa, controvertida y desgarradora como
intrigante. En suya célebre libro 1491: New Revelations About the Americas Before
Columbus, Charles C. Mann propone para antes del afio 1491 una Amazonia muy
diferente a la que uno se imagina: bastante mas poblada, en un estado continuo
de intervencion por pobladores indigenas y funcionando como una suerte de
gran despensa que usaban los pueblos y culturas antiguos para mantenerse y
conservar sus alimentos (Mann 2006).

Igualmente, el inquietante documento Amazonia sin mitos (BID 1991) desvirtta
una serie de creencias sobre su naturaleza y permite comprender cémo en
tiempos recientes la Amazonia comienza a entenderse y percibirse como lo
que es: un gran ecosistema en el que converge una multiplicidad de grupos
humanos de diferentes etnias y poblaciones con diferencias culturales e intereses
diversos, los que la aprovechan de diferentes maneras, y que son desde pequeiias
comunidades indigenas que subsisten armoniosamente con su entorno hasta
ciudades insertadas en la floresta en constante crecimiento y proyectos de
extraccion de recursos naturales de multiples dimensiones que explotan los
recursos hidrocarburiferos, forestales, minerales y otros, pasando ademas por
autoridades publicas que promueven proyectos de agricultura y la construccion
de megainfraestructuras en pos del ansiado desarrollo.

La importancia global de la Amazonia se ha documentado extensamente. Junto
con los océanos y las capas articas y antdrticas, es uno de los ecosistemas mas
importantes para regular el clima y mantener el equilibrio de la vida sobre el
planeta Tierra. Se calcula que la Amazonia mantiene en sus bosques entre 9o y 140
mil millones de toneladas métricas de carbono, cuya liberacién en una minima

* Los autores agradecen a Maria Alejandra Bellota, Carol Mora y Pablo Pefia por sus comentarios
a este articulo.
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proporcidn aceleraria el calentamiento global; es, ademads, el mas importante
hotspot de biodiversidad del planeta, con un aporte inconmensurable en
términos de los servicios ambientales y ecosistémicos que presta. La Amazonia
también alberga una de las mas altas concentraciones de diversidad cultural, con
mas de 350 pueblos indigenas diferentes, sumando una poblacion de casi tres
millones de personas. Es un territorio que se extiende por 6,7 millones de km? -
casi el doble del tamario de la India- y descarga casi el 15% de aguas fluviales que
van a los océanos (WWF's. f.).

Con la modernidad y la paulatina y desigual industrializacién que han
experimentado los paises amazonicos en los ultimos cincuenta afios, la presion
sobre la Amazonia se ha incrementado en forma sustantiva. Inicialmente, cada
uno de los diez paises amazoénicos —con mayor o menor intensidad- buscé
individualmente la mejor manera de impulsar en ella un proceso de explotacion
y colonizacion. El Brasil y sus vecinos amazdnicos declaraban sin mucho
entusiasmo la necesidad de convenir en visiones compartidas e integrar sus
respectivas politicas publicas, esfuerzos que desde los afios 1960 dieron lugar
a negociaciones diplomaticas para coordinar y articular intereses, creandose
ciertos mecanismos de cooperacion e intercambio. Pero tal vez haya sido la firma
del Tratado de Cooperacion Amazdénica (1978) (hoy Organizacion del Tratado
de Cooperacion Amazonica, OTCA) el mas claro ejemplo de este esfuerzo por
reconocer al menos en acuerdos regionales la necesidad de compartir una vision
y preocupaciones sobre el futuro de la Amazonia.

Si bien no es materia de este breve ensayo, vale la pena destacar que hasta la
década de 1980, y principalmente por la postura aislacionista del Brasil respecto
de sus paises vecinos,

[...] primaron dos principios en la politica exterior brasilefia: el de la
autonomia —en virtud del cual Brasil buscaba ampliar sus margenes de
maniobra en su politica exterior, prueba de lo cual fue su pertenenciay activo
liderazgo en el G77- y el de la alianza no escrita con los EE. UU. —por el cual
se encargaria de comandar el subcontinente sudamericano con el beneplacito
de la gran potencia-. Hasta ese momento, las relaciones del Brasil con los
paises sudamericanos en general se caracterizaron por la indiferencia y hasta
la desconfianza, motivada en parte por su tamario, las diferencias historicas,
culturales e idiomadticas, y por una cierta vision aislacionista de la potencia
sudamericana. (Novak y Namihas 2012: 102-103)

No obstante, las relaciones se dinamizan en la década de 1990 y durante lo que
va del milenio, suscribiéndose varios acuerdos y declaraciones, incluyendo
el Plan de Accion de Lima (1999) y el Plan de Trabajo de Brasilia (2003), que
cubren la cooperacion bilateral en varios sectores, como el de construccion
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de infraestructura para la conexidn vial y el “Acuerdo de cooperacion para la
conservacion y uso sostenible de la flora y fauna silvestres de los territorios
amazonicos de la Republica del Pert y de la Republica Federativa del Brasil”
(2003)}, entre otros.

Sin embargo, en el momento actual, es de considerar que las relaciones de
cooperacion entre el Pert y el Brasil cambiarian sustancialmente si el proyecto
de la ferrovia que comentamos aqui prosperara, con el ingrediente que ofrece
la participacion de China. En nuestro concepto, ademas, ello obligaria a una
revision de los acuerdos vigentes, en funcion de los objetivos comerciales y de
intercambio que la obra representaria.

En este contexto, el anuncio en mayo de 2015 de los presidentes del Pert, China
y el Brasil de haber suscrito un acuerdo para construir una linea ferroviaria
transamazonica entre el océano Pacifico y el océano Atlantico, aunque pasé un
tanto desapercibido, es posiblemente la mas importante expresion politica en
materia de integracion bilateral (Brasil-Pert) de las tltimas décadas, después
de la Iniciativa para la Integracién de la Infraestructura Regional Suramericana
(lirsa), que abarca a varios paises amazdnicos mas.

El contexto: uniendo la costa del Atlantico con el océano
Pacifico

El suefio de unir los océanos Pacifico y Atlantico no es reciente. El creciente
trafico comercial global desde el siglo XIX en adelante y los intereses comerciales
de las grandes potencias industrializadas, especialmente Estados Unidos y los
paises europeos, dio lugar a la apertura del Canal de Panama en 1914 (grafico 1).
Sin embargo, y curiosamente, fue un ferrocarril el que en un primer momento
unio los 75 km que separan la costa pacifica y el Caribe (dando acceso al
Atlantico), lo que antecedid a la construccidn del canal. Desde entonces, la ruta
maritima entre el este y el oeste del planeta se redujo en distancias, tiempos y

1 Suscrito en Lima el 25 de agosto de 2003 y en vigor desde el 3 de mayo de 2006. Novak y
Namihas destacan al respecto que “mediante este tratado las partes reiteran su compromiso de
cooperar en materia de conservacion de flora y fauna silvestre y sus ecosistemas para impulsar
la proteccion del medio ambiente y el aprovechamiento sostenible de los recursos naturales
(Art. I); se comprometieron a planificar, implementar y monitorear programas de manejo,
conservacionyusososteniblede floray faunasilvestreamazonica (Art. IT); implementar medidas
de mayor control y fiscalizacién de ilicitos ambientales que atenten contra la conservacion
(Art. III); fomentar los programas conjuntos de investigacién y desarrollo, y el intercambio de
informacion; y promover la capacitacion sobre actividades ilegales como la biopirateria (Art.
V). Es importante también mencionar que las partes manifiestan su voluntad de iniciar un
proceso de cooperacion para crear y mantener areas naturales adyacentes a la frontera coman”
(Art. VIII) (véase el acuerdo en el Archivo de Tratados del Ministerio de Relaciones Exteriores
del Peru; Novak y Namihas 2012: 128).
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costos. Asi, el trafico comercial en términos de tonelaje se increment6 en mas de
500% solamente a principios del siglo XX. En la actualidad, con laampliacion del
canal se espera un trafico comercial de 600 millones de toneladas de mercancias
anuales. Este canal recibe mas del 5% del trafico comercial global (Cepal 2014)>.

Grafico 1. Trazo del Canal de Panama
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Sin embargo, con el crecimiento del comercio internacional, han surgido nuevas
iniciativas para continuar abaratando costos y competir con los servicios del
Canal de Panama. Una iniciativa chino-nicaragiiense, cuya propuesta se remonta
ala época de la colonia espafiola, ya esta en marcha desde que en junio de 2013 se
otorgd la concesion de su construccion a la empresa china Hong Kong Nicaragua
Canal Development, mds conocida por sus siglas: HKND. Esta empresa ya
ha avanzado con los estudios para construir un nuevo canal interoceanico en
Nicaragua con una extension de 278 km, canal que uniria el puerto de Brito en el
océano Pacifico con el puerto de Punta Aguila en el mar Caribe y gran parte del
cual se recorreria navegando por el lago Nicaragua (grafico 2). El gran canal de
Nicaragua supondria una inversion de 50 mil millones de ddlares, tomaria cinco
afios en su construccion y duplicaria la capacidad de manejo de carga del canal
de su vecino del sur. Se debe sefialar, no obstante, que hay una enorme oposicion
a este proyecto por una multiplicidad de actores (de todo el mundo y dentro de
la propia Nicaragua) debido a los impactos ambientales y sociales que podria
acarrear.

2 Ver también Muioz (2016).
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Grafico 2. Trazo propuesto del Canal de Nicaragua
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Ademas de estas iniciativas que podriamos llamar “globales”, en las décadas de
1980 Y 1990, empezaron a surgir ideas para unir la costa atlantica del Brasil con
la costa pacifica, concretamente del Pert. Las carreteras interoceanicas sur y
norte fueron concebidas para facilitar la integracion y el trafico comercial entre
ambos paises y, especialmente, del Brasil con Asia y China, conforme ha ido
aumentado la importancia de este ultimo pais como demandante de productos
y commodities. Ninguno de estos dos propositos se ha logrado y, mas bien, han
tenido efectos no relacionados con ellos, dado que estas vias terrestres han dado
lugar a impactos muy importantes sobre ecosistemas fragiles y poblaciones
indigenas de la Amazonias.

3 Survival International, una de las organizaciones internacionales mas importantes dedicadaala
defensa de los pueblos indigenas, ha llamado poderosamente la atencidn sobre esta pretendida
afectacién, denominada “mortal”, de espacios vitales de los pueblos indigenas amazonicos (ver:
<http://www.survival.es/>).
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Por otro lado, la idea de una ferrovia que una las costas del Brasil y el Peru no
es reciente. En este volumen, el articulo de Sebastien Adins menciona varios
proyectos de ferrocarriles hacia la selva en el Perti del siglo XIX y especificamente
el propuesto en 1843, que debia llegar hasta Iquitos para seguir hasta el Atlantico
por via fluvial.

En 2009, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) hacia referencia

a cinco diferentes iniciativas para unir las fronteras del Brasil y el Pera por
via férrea. Una de ellas, al parecer la que ha recibido mayor atencion, implica
unir el puerto de Baydvar con el de Santos (Sdo Paulo), pasando por Pucallpa
y Cruzeiro do Sul (Acre) (grafico 3). Estas propuestas han recibido diferentes
denominaciones: ferrocarril biocednico (concepto preferido en el Brasil),
ferrocarril transamazonico, Ferrovia Transcontinental Brasil-Perti (Fetab),
apuntando todas a un mismo objetivo: unir la costa del Atlantico del Brasil con
la costa del Pacifico del Perd.

Grafico 3. Posible trazo o ruta del ferrocarril transamazdnico
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A estas iniciativas y propuestas se suman otras, incluyendo un trazo de ferrocarril
que pasaria por Boliviay podria complementarse con fondos de la Union Europea.
En este caso, la costa pacifica seria alcanzada en el puerto de Ilo (Moquegua), al
sur del Peru.

Fuente: La Reptiblica (2015).
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El marco juridico e institucional ambiental aplicable al
ferrocarril en el Pert: una aproximacion general

Una primera consideracion sobre el marco legal e institucional aplicable a un
proyecto de inversidn ferroviario que conecte el océano Pacifico con el Atlantico
es si el Perti cuenta o no con un plan nacional de infraestructura y cual es, en
ese marco, la vision de futuro de la infraestructura vial y ferroviaria alineada a
objetivos de desarrollo sostenible que resuelva los acuciantes problemas de la
pobreza. Desde este punto de partida, seria mas facil analizar tanto la propuesta
de un ferrocarril biocednico, como las politicas publicas existentes y las nuevas
politicasy planes que deberian aprobarse para tal fin, pues para el Pert el proyecto
debe ser también una oportunidad para resolver problemas de conectividad e
intercambio de productos y servicios entre la costa y la selva, tomdndose todas
las previsiones para conservar y respetar la capacidad de funcionamiento de
ecosistemas* complejos y de gran valor patrimonial. Esto tltimo nos debe llevar
a ampliar nuestra concepcion de “infraestructura’, normalmente entendida
solamente como aquello construido por el hombre, es decir, instalaciones
materiales que requieren de inversiones en obras publicas, como aeropuertos,
puentes, carreteras, vias férreas, centrales de energia, sistemas de interconexiéon
y comunicacion en general, plantas de saneamiento y plantas de tratamiento de
residuos, entre otras.

Aqui nos referimos especialmente a la necesidad de incorporar, por un lado,
en el concepto de infraestructura, su evaluacion y la vision del crecimiento
econdmico y, por otro, en el andlisis de las necesidades de inversidn en ella,
al hecho de tomar en cuenta precisamente aquella otra infraestructura, la
natural, que, si bien ya existe, es por naturaleza fragil y dindmica y podria
perder valor y funcionalidad si las obras publicas no observan las normas de
prevencion ambiental. La infraestructura natural —o infraestructura verde- es
la base material donde se apoyan los recursos naturales renovables y de ella
dependen los emprendimientos de miles de empresarios y empresas, asi como
las economias locales de cientos de poblaciones rurales y el abastecimiento de
alimentacion y agua de las ciudades. Esa infraestructura natural esta constituida
por distintos ecosistemas que prestan valiosos servicios para la subsistencia,
salud y alimentacién de las poblaciones, lo mismo que para la industria y, por
ende, la economia de cualquier pais.

4 Un ecosistema, segtn la Ley N° 30215, “Ley de retribucion de servicios ecosistémicos”, publicada
el 29 de junio de 2014, es el sistema natural de organismos vivos que interactiian entre si y con
su entorno fisico como una unidad ecoldgica. Los ecosistemas son la fuente de los servicios
ecosistémicos. También es considerado como ecosistema generador de dichos servicios aquel
recuperado o establecido por intervencién humana.
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A la fecha, en el Pert no existe un plan nacional de inversiones en infraestructura
y, por tanto, las obras de infraestructura vial y ferroviaria dependen de los planes
que apruebe y fomente el MTC. Si revisamos la informacion oficial, el enfoque
del Estado peruano ha sido el de invertir en carreteras, puentes, puertos, etc.,
pero no en vias férreas, conforme puede verse en los planes y sistemas de gestion
que impulsa Provias Nacional, la entidad que ejecuta y promueve tales obras de
infraestructuras.

El MTC cuenta con un Plan de Desarrollo Vial disefiado para integrar los centros
poblados con las zonas de produccion y turisticas mas importantes del pais. La
idea es incorporar extensas regiones productoras y con altos niveles de riqueza
no aprovechada a los centros urbanos de intercambio y conectarlas con los
principales puertos maritimos y fluviales. El plan considera la priorizaciéon de
desarrollo de tres circuitos viales basicos, los cuales estdn conformados por
tramos importantes de las carreteras Panamericana en la costa, longitudinal de
la sierra, Marginal de la Selva y las de penetracion.

Es evidente que en la politica y los planes viales del MTC la construccion de
ferrovias no ha sido considerada. Recién este afio 2016, la nueva administracion
del presidente de la Reptiblica Pedro Pablo Kuczynski se ha propuesto priorizar
un tren de cercanias para resolver los problemas viales que la ciudad de Lima
enfrenta con sus mas de diez millones de habitantes, asegurando una conexion
mas eficiente con los valles y ciudades del norte y del sur de la capital. Asi, el
denominado tren de cercanias permitiria conectar velozmente la ruta entre las
ciudades costeras de Huacho, Lima e Ica.

No obstante, y aunque la voluntad politica del Pert de participar en un proyecto
biocednico se hadescartado en la primeravisitaa Chinadel presidente Kuczynski,
es evidente que la iniciativa probablemente vuelva a actualizarse, sea por la via
diplomatica, sea por presion de grupos econdomicos nacionales y extranjeros, por
lo queresulta pertinente iniciar el andlisis de las consideraciones ambientales que
podria involucrar un proyecto ferroviario que atraviese los Andes y la Amazonia
peruana hacia el Brasil.

En este aspecto, resulta importante destacar las propuestas e iniciativas que la
Asociacion para el Fomento de la Infraestructura Nacional (AFIN) ha presentado
alosdistintos gobiernos del Pert, especialmente el recientemente publicado Plan
Nacional de Infraestructura 2016-2025 (AFIN 2015, 2016). AFIN calcula que existe
una brecha de infraestructura de mediano y largo plazo que asciende a 159.549
millones de ddlares; y es evidente que en el analisis no considera el valor de lo que

5 Provias es un proyecto especial del MTC, creado mediante el Decreto Supremo N° 033-2002-
MTC del 12 de julio de 2002; cuenta con autonomia técnica, administrativa y financiera y
esta encargado de la ejecucion de proyectos de construccion, mejoramiento, rehabilitacion y
mantenimiento de la Red Vial Nacional.
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aca hemos llamado infraestructura natural. No obstante, es claro que esta otra
infraestructura debe ser parte de una evaluacidn por parte del Estado en cuanto
a su valor presente y futuro para mantener su capacidad de funcionamiento, por
ejemplo, la regulacion hidrica en cuencas, el mantenimiento de la biodiversidad,
el secuestro de carbono, la belleza paisajistica, la formacién de suelos y la
provision de recursos genéticos, entre otros servicios que la Ley N° 30215, “Ley
de retribucién de servicios ecosistémicos”, antes mencionada, considera como
parte del Patrimonio de la Nacion.

Seria muy positivo para el pais que importantes instituciones privadas
empresariales, como AFIN, que tienen gran capacidad de influencia en la
formacién de politicas publicas, incluyan en el andlisis de las relaciones entre
desarrollo, crecimiento econdmico e inversiones a esta otra infraestructura, para
que la economia la incorpore en el sistema de precios y no la deje a un lado
como una externalidad. Lo expuesto busca subrayar el hecho de que el Pert, para
conservar su patrimonio natural y cultural, no puede depender exclusivamente
de la eficiencia y eficacia de los estudios de impacto ambiental (EIA) como tinico
instrumento legal para gestionar y prevenir los impactos ambientales negativos
de grandes obras e inversiones, como el ferrocarril biocednico. Es necesario
invertiren mantenery mejorar la infraestructura verde, que garantiza la provision
de servicios ecosistémicos y el funcionamiento de cualquier economia saludable
y con proyeccién de futuro.

Volviendo al ferrocarril biocednico, y aunque es prematuro identificar la
figura juridica bajo la cual contractualmente se llevaria adelante esta obra, las
concesionesy lasasociaciones publico-privadas (APP) aparecen como una opcion
a considerar. En ambos casos la labor de Prolnversion es muy importante, por lo
que en la eventualidad de aprobarse una ferrovia biocednica seria recomendable
evaluar y revisar sus competencias y su capacidad para decidir las condiciones
del contrato respectivo.

Contratos de concesiéon y APP

El contrato de concesion es uno celebrado entre una empresa concesionaria constituida
con el propdsito de construir y operar un proyecto y la entidad publica concedente.
La importancia de este contrato radica en que asegura la obtencién de los fondos
del proyecto en el largo plazo y asigna los riesgos del mismo entre el concesionario
y el concedente. También establece las obligaciones constructivas y operativas que
determinan las inversiones y gastos del concesionario a lo largo de la vida del proyecto.

Este contrato es adjudicado competitivamente bajo procedimientos especiales
establecidos legalmente (mediante el Decreto Supremo N° 059-96-PCM) y hace al
concesionarioresponsabledelainversion, financiamiento, operaciény mantenimiento
del proyecto, debiendo ser construido y operado en base a los requerimientos y
especificaciones establecidos por el concedente.
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Porello, dos entidades tienen un rol muy importante en el proceso de concesidon de una
via como el ferrocarril biocednico: la Agencia de Promocién de la Inversion Privada
(Prolnversién), vinculada al sector Economiay Finanzas, y el Organismo Supervisor de
la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico (Ositran). Prolnversion
tiene por objetivo promover la inversion no dependiente del Estado peruanoy a cargo
de agentes bajo régimen privado, con el fin de impulsar la competitividad del Pertiy su
desarrollo sostenible. Su primer lineamiento es promover las inversiones, en especial
las descentralizadas. Ositran es el responsable de supervisar el cumplimiento de los
contratos de concesion.

Se debe tener en cuenta que Prolnversion promueve la incorporacion de inversion
privada, en primer lugar, en servicios publicos y obras publicas de infraestructura;
en segundo lugar, en activos, proyectos y empresas del Estado y demas actividades
estatales, en base a iniciativas publicas y privadas de competencia nacional. Por otra
parte Prolnversion apoya a los entes putblicos responsables, a su solicitud, a quienes
brinda soporte de asistencia técnica especializada.

Las APP, segtin Prolnversion, son una alternativa a la obra realizada con una entidad
publica, en la medida que permiten que participe la inversion privada en proyectos de
infraestructura publica y/o en sus servicios derivados, uniendo la fase constructiva con
la de operacioén y mantenimiento o involucrando solo la operacion y mantenimiento
de infraestructura existente. En cualquier caso, una APP debe precisar, a través de
obligaciones contractuales, las caracteristicas y calidad de la construccién y las de
los servicios derivados de la infraestructura, establecidos de manera especifica en el
contrato durante toda su vigencia.

Bajo este esquema, el sector privado puede aportar su experiencia, conocimientos,
equiposy tecnologia en la construccion, operacion y mantenimiento de infraestructura
publica. Porsuparte, el Estado mantienederechosde propiedad sobrelainfraestructura
implicada, incluyendo la nueva que construya el inversionista privado, que revierte al
Estado al término de la vigencia del contrato.

Ver:<http://www.proinversion.gob.pe/modulos/JER/PlantillaStandard.aspx?are=0&
prf=1&jer=7140&sec=42>.

El Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental del Pera (SEIA)

Si bien desde 1990 la legislacion peruana incorpora los EIA como un instrumento
de gestion ambiental clave en la aprobacion de los proyectos de inversion
con un enfoque de autoridades sectoriales o ministeriales responsables de su
aprobacion, desde que en 2001 se promulga la “Ley del sistema de evaluacién
de impacto ambiental” y su postergada reglamentacion en 2009° se acelera la

6 El Codigo del Medio Ambiente y los Recursos Naturales de 1990 se promulgé mediante el
Decreto Legislativo N° 613 y fue modificado mediante el Decreto Legislativo N° 757 de 1991; la
Ley N° 27446 del SEIA, de fecha 23 de abril de 2001, se reglament6 mediante el Decreto Supremo
N° 019-2009-Minam ocho afios después, el 25 de setiembre de 2009.
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adopcidn de reglas y procedimientos uniformes en base a las distintas categorias
de EIA. El Ministerio del Ambiente (Minam) asume entonces el rol integrador
y normativo y en 2012 logra que se apruebe la Ley N° 29968 que crea el Servicio
Nacional de Certificacion Ambiental para las Inversiones Sostenibles (Senace)
como un organismo técnico especializado adscrito al propio ministerio. Con el
Senace, el sector ambiente se convierte en actor determinante en el proceso del
SEIA porque asume la revision y aprobacion de los EIA-d (estudios de impacto
ambiental detallados) que corresponden a los proyectos de inversion de alcance
nacional y multirregional y también el compromiso de implementar una
ventanilla tinica para su aprobacién.

En la medida en que las competencias para la evaluacion de estos estudios han
sido transferidas del sector Transportes’ al Senace, esta entidad actuaria como
ventanilla tnica, coordinando la emisidn de autorizaciones y otras opiniones y
titulos habilitantes en el marco del nuevo mecanismo de certificacién ambiental
global IntegrAmbiente®, que permite que la evaluacién de un EIA-d la conduzca
estaautoridad, entregando hasta catorce de estos titulos habilitantes u opiniones
de diversas autoridades®.

El proyecto de un ferrocarril bioceanico requerira sin duda de la elaboracién y
aprobacion de un EIA-d, que es el instrumento apropiado para proyectos de gran

7 Fue mediante la Resolucién Ministerial N° 160-2016-Minam que se concreto la transferencia de
funciones del subsector Transportes del MTC al Senace. Los proyectos de ese sector que han
sido transferidos para su evaluacién son aquellos que requieren un EIA-d y estan en el anexo 2
del Decreto Supremo N° 019-2009-Minam.

8 Aprobado por la Ley N° 30327 y por el reglamento de su titulo II, mediante el Decreto Supremo
N° 005-2016-Minam.

9 La ventanilla tnica del Senace otorga los titulos habilitantes y opiniones relacionadas,
incluyendo los actos administrativos de otorgamiento de los siguientes derechos vinculados
que se integran al estudio ambiental, segtin corresponda la naturaleza del proyecto de inversion:
a) acreditacion de disponibilidad hidrica, con la que se cumple la aprobaciéon de estudios
de aprovechamiento hidrico para la obtencién de la licencia de uso de agua; b) autorizacién
para la ejecucion de obras de aprovechamiento hidrico; ¢) autorizacién para ocupar, utilizar o
desviar los cauces, riberas, fajas marginales o embalses de aguas; d) autorizacién de uso de agua
para ejecutar estudios, obras o lavados de suelos; e) autorizacion para el vertimiento de aguas
residuales industriales, municipales y domésticas tratadas; f) autorizacion para el redso de
aguas residuales industriales, municipales y domésticas tratadas; g) autorizacion de desbosque;
h) autorizacion sanitaria del sistema de tratamiento y disposicion final de aguas residuales
domésticas con infiltracion en el terreno; i) opinion técnica favorable del sistema de tratamiento
y disposicion sanitaria de aguas residuales domésticas y municipales, para vertimiento y retso;
j) opinion técnica favorable para el otorgamiento de autorizacién de vertimiento y/o retso de
aguas residuales industriales tratadas: vertimiento, retiso, vertimiento cero o recirculacion; k)
estudio de riesgo; 1) plan de contingencia; m) opinién técnica vinculante para el otorgamiento
de autorizaciones de extraccion de materiales de acarreo en cauces naturales de agua; y n)
derecho de uso de drea acuatica.
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envergadura e impacto®. No obstante, la calificacion del proyecto requiere de un
procedimiento de evaluacion ambiental preliminar (EVAP)", que se presenta al
Senace para determinar hasta tres cuestiones: a) la categoria que le corresponde
al proyecto; b) los términos de referencia (TdR)® especificos en tanto el sector
Transportes no tiene TdR comunes aprobados y ademads este proyecto por su
magnitud seguramente no calzaria con TdR comunes. Asi, tendria que elaborarse
TdR especificos, oportunidad que permitiria al Senace comprometerala empresa
ateneren cuentavarios temas importantes;y ¢) la definicién de lasautorizaciones
de investigacion para la linea de base, que tramita el Senace directamente con
el Sernanp (Servicio Nacional de Areas Naturales Protegidas por el Estado), el
Serfor (Servicio Nacional Forestal y de Fauna Silvestre) y Produce (Ministerio de
la Produccion; fauna hidrobiolodgica), a solicitud del administrado. Durante la
elaboracion del EIA se aplicaria la llamada supervisidn de linea de base, es decir,
el Senace acompaiiaria al titular del proyecto para dar sus recomendaciones y
asegurar que las lineas de base se definan de la mejor maneras.

No obstante, considerando la extension de la via ferroviaria planteaday el hecho
de que cruzaria varias jurisdicciones regionales y ecosistemas particulares, entre
otros dmbitos y espacios geograficos y socioculturales, seria conveniente que con
la antelacion debida el Minam a través del Senace y conjuntamente con el sector
Transportes tomen la iniciativa de realizar una evaluacion ambiental estratégica
(EAE), herramienta de gestion que agrega valor a las propuestas de politicas
publicas, planes y programas y que seria necesario adoptar para abordar de
manera integral desde el Estado la iniciativa de una megainfraestructura como
la que nos ocupa*.

10 Se trataria de un EIA-d de categoria III, que se refiere a aquellos proyectos cuyas caracteristicas,
envergadura y/o localizacion pueden producir impactos ambientales negativos significativos,
cuantitativamente o cualitativamente, requiriendo un andlisis profundo para revisar sus
impactos y proponer la estrategia de manejo ambiental correspondiente.

u  El Senace aprueba la clasificacién de los proyectos de inversion mediante la EVAP, haciendo
uso de los criterios de proteccion ambiental detallados en el anexo V del reglamento de la Ley
N° 27746, del SEIA (ver el articulo 15 del Decreto Supremo N° 005-2016-Minam).

12 Los TdR son muy importantes en un EIA porque, por un lado, incluyen la propuesta de su
contenido y alcances y precisan lineamientos e instrucciones para encargarlo a la empresa
especializada; y, por otro lado, incorporan la linea de base, la descripcién del proyecto, la
estrategia de manejo o plan ambiental, el plan de participacion ciudadana y la valorizacion del
impacto ambiental estimado, entre otros aspectos.

13 Verlosarticulos 36 a 40 del Decreto Supremo N° 005-2016-Minam, reglamento de la certificacion
ambiental global denominada “IntegrAmbiente”.

14 La EAE es una herramienta de gestion ambiental preventiva que tiene por objeto que se
incorporen los componentes ambientales al definirse politicas publicas o programas y planes
de desarrollo e inversidn con un enfoque de sostenibilidad. Lo interesante de una EAE es su
cardcter esencialmente participativo y consultivo, que involucra al sector ptiblico con el privado
y con grupos de interés de la sociedad civil.
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Es mas, dependiendo del grado de impacto del proyecto —que podria variar a lo
largo del trazo-, el proceso de evaluacién tendria que concebirse como un solo
gran EIA-d por el principio de indivisibilidad del proyecto. Creemos que el EIA,
en un andlisis territorial y jurisdiccional mayor, deberia prepararse y autorizarse
en funcién de las particularidades de la geografia, ecosistemas y legislaciones
del Peru y del Brasil, lo que desde ya significa un reto y obliga seguramente a un
trabajo de cooperacion e intercambio entre ambas naciones. Considerando que
el ecosistema amazonico tiene las mismas particularidades en los dos lados de la
frontera, no tendria sentido —aunque la legislacion aplicable hoy vigente no sea la
misma- que se usaran estandares distintos en el Pertiy el Brasil. En la practica, lo
ideal seria armonizar las especificaciones técnicas que ambas naciones podrian
convenir previamente.

Al mismo tiempo, se debera reforzar las capacidades técnicas y el presupuesto
del Senace, habida cuenta de la dimension de la obra, la que sin duda requeriria
de un equipo ad hoc especializado y multidisciplinario que trabaje a tiempo
completo en el proyectoy en estrecha coordinacion con las autoridades del Brasil.

Por la naturaleza del proyecto y por su larga extension cruzando la Amazonia
peruana y brasilera, es evidente que -a través del Senace- participara el Serfor
para autorizar el desboque y otros impactos que indefectiblemente deberan
ocurrir. Adicionalmente -siempre a través del Senace como ventanilla tinica-,
el Sernanp seguramente habra de emitir opinién en tanto el trazo afecte areas
protegidas o sus zonas de influencia®.

En el caso de las 4reas naturales protegidas (ANP), segtin Isabel Calle Valladares
(2012: 36 y s8.), se recomienda mejorar la regulacion de los EIA en general en tres
aspectos. En primer lugar, debe existir transparencia y claridad sobre las areas y
zonas donde esta legalmente prohibido el desarrollo de actividadesy por lo tanto
no es posible siquiera iniciar un EIA porque la actividad se encuentra prohibida.
Este es el caso de las areas protegidas calificadas como de uso indirecto (como los
parques nacionales y santuarios nacionales) y el de las zonas reservadas mientras
estén en proceso de categorizacion. Asimismo, es el caso de las zonas definidas
como de uso silvestre o proteccion estricta, en el marco de los planes maestros de
las ANP. Para acreditar que un proyecto al interior de un ANP no cae dentro de
estas dreas y zonas, se recomienda incluir como requisito de admisibilidad de la
solicitud ante la autoridad competente que el proponente adjunte una constancia

15 Ley N° 29763, articulo 36, y Decreto Supremo N° 018-2015-Minagri, articulos 121-128.

16 Ley N° 26834, articulo 28: las solicitudes para aprovechar recursos naturales al interior de las
ANP del Sistema Nacional de Areas Naturales Protegidas por el Estado (Sinanpe) y las areas
de conservacion regional se tramitardn ante la autoridad sectorial competente y solo podran
ser resueltas favorablemente si se cumplen las condiciones de este articulo. La autorizacion
otorgada requiere la opinion previa favorable de la autoridad del Sinanpe.
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expedida por el Sernanp de que su proyecto no se superpone con el tipo de areas o
zonas mencionadas. En segundo lugar, se requiere que la autoridad competente
incluya al Sernanp en la definicion de los TdR de los EIA para cada proyecto
especifico. Finalmente, debe corresponder al Sernanp la emisién de una opinion
técnica previa vinculante para la aprobacion del EIA.

El proyecto de ferrocarril transamazdnico es de gran escala y seria una propuesta
del Gobierno Nacional. En este sentido, los gobiernos regionales por cuyo
territorio paseel trazo del ferrocarril tendrian competenciasal respecto. En efecto,
el articulo 18 de la ley del SEIA y el articulo 8 de su reglamento establecen que
las autoridades competentes en el marco del SEIA son las autoridades sectoriales
nacionales, regionales y locales con competencia en materia de evaluacion de
impactoambiental. A pesardeeso, lasaprobaciones de la mayoria de los proyectos
de gran medida son efectuadas por las autoridades del ambito nacional y los
gobiernos regionales no son integrados en los procesos de toma de decisiones
en esta materia, que si bien es cierto son competencia nacional, influyen en sus
jurisdicciones. La “Ley organica de gobiernos regionales” ha establecido que las
funciones de evaluacion y aprobacion de los EIA de determinados proyectos de
inversion en materia de electricidad, hidrocarburos y mineria sean transferidos
a los gobiernos regionales.

Loqueplantea Calle Valladares es delegaralos gobiernos regionales competencias
para formular opinion técnica, previa a la certificacion ambiental, acerca de
proyectos ubicados en su region y que requieran laaprobacion de un EIA-d, sobre
todo si el proyecto puede generar desplazamientos de comunidades o cambios de
uso del suelo. Para que esto se lleve a cabo de forma eficiente, resulta necesario que
el Gobierno Nacional implemente programas de fortalecimiento de capacidades
para que los gobiernos regionales puedan ejercer tales competencias de forma
idonea.

En suma, es evidente que el ferrocarril transamazdnico, de llevarse a cabo,
representa un megaproyecto tan significativo como en su momento fuera
el Canal de Panam4d y actualmente viene siendo el de Nicaragua, todos ellos
enormes obras de infraestructura cuya realizacion representa un reto mayor
para la gestion publica, los inversionistas privados participantes, la ciudadania
y los pueblos involucrados; y también es un desafio el cumplimiento por parte
del Estado de sus compromisos constitucionales e internacionales respecto de
la conservacidon de la biodiversidad, la integridad de los bosques —incluyendo la
floray faunasilvestre—, laafectacion de los derechos de propiedad de particulares,
la integridad territorial, y los derechos y la identidad cultural de los pueblos
indigenas, todo ello en el marco de una evaluacion de la rentabilidad econémica
y social. Muy probablemente el Congreso de la Republica debera aprobar
la legislacion ad hoc y validar los contratos de concesiéon que seguramente
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habran de suscribirse, incluyendo la participacion del Ministerio de Relaciones
Exteriores y el sector Transportes, respecto de los contratos viales y los acuerdos
de cooperacion respectivos con Chinay el Brasil.

La consulta previa con los pueblos indigenas

Cualquiera que fuera la alternativa de trazo que se apruebe para construir el
ferrocarril transamazoénico, seria muy probable que se afecten derechos sobre
tierrasy territorios de pueblos indigenas. Desde que se adopté el Convenio N°169
dela OIT, “Convenio sobre pueblos indigenasy tribales en paises independientes”
(1989), el movimiento indigena nacional e internacional ha logrado que se
reivindique sus derechos, especialmente sobre sus tierrasy territorios. En efecto,
organizaciones como la Asociacion Interétnica de Desarrollo de la Selva Peruana
(Aidesep), la Confederacion de Nacionalidad Amazonicas del Peru (Conap) y
la Federacion Nativa del Rio Madre de Dios y sus Afluentes (Fenamad), entre
otras, han sido especialmente activas en la basqueda del reconocimiento a sus
derechos. Posteriormente, el Convenio sobre la Diversidad Bioldgica (1992) y la
Declaracion de las Naciones Unidas sobre los Derechos de los Pueblos Indigenas
(2004) confirmarony complementaron normasaplicables para el reconocimiento
de derechos de los pueblos indigenas, especialmente los vinculados a sus tierras
y territorios y a la conservacion de la biodiversidad.

La promulgacion de la Ley N° 29785, denominada “Ley del derecho a la consulta
previa a los pueblos indigenas u originarios™, marcd un hito en cuanto al
reconocimiento especifico del derecho de los pueblos indigenas a ser consultados
con relacidn a proyectos, medidas legislativas o administrativas y actividades
que afecten directamente sus derechos colectivos, existencia fisica, identidad
cultural, calidad de vida o desarrollo. Esta ley se interpreta de conformidad con
las obligaciones establecidas en el Convenio N° 169 de la OIT, ratificado por
el Estado y vigente en nuestro ordenamiento juridico desde 1995. El derecho
que establece tiene rango constitucional por asi haberlo determinado nuestro
Tribunal Constitucional mediante una sentencia del afio 2009*.

También correspondeefectuarlaconsultapreviarespectoalosplanes, programasy
proyectos de desarrollo nacional yregional que afecten directamente los derechos
mencionados. La consulta previa debe ser implementada de forma obligatoria
por el Ministerio de Cultura; se trata de un proceso independiente del EIA, que es
conducido por el Viceministerio de Interculturalidad y requiere de una voluntad

17 La Ley N° 29785 se promulgo el 7 de septiembre de 2011 y establece un procedimiento de siete
etapas para que el derecho que enuncia sea implementado por las entidades del Estado (ver:
“Decimonoveno informe anual de la Defensoria del Pueblo al Congreso de la Republica. Enero-
diciembre 2015” (Defensoria del Pueblo 2016).

18 Tribunal Constitucional, Sentencia N° 022-2009-PI/TC.
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decidida a perseverar en el didlogo y la participacion ciudadana. Esto debe ser
asi porque la sensibilidad de los pueblos indigenas contrasta con la falta de
experiencia y el manejo inadecuado de las autoridades estatales -normalmente
presionadas porejecutaroautorizarobras en el mas breve plazo-, lo cual es fuente
de conflictos sociales que pueden poner en peligro no solamente un proyecto
especifico sino oportunidades de desarrollo para el pais que se basen en el respeto
a los pueblos indigenas y al Estado de derecho. Segtin la Defensoria del Pueblo:

[...] a pesar de lo avanzado y aprendido [en materia de consulta previa],
afrontamos otros desafios, como la débil comprension de la diversidad
cultural, la escasa preparacion de los actores para el didlogo, el limitado
conocimiento de algunos funcionarios estatales sobre los derechos de los
pueblos indigenas y la falta de adecuacion cultural de las politicas y de la
misma gestion publica. (Defensoria del Pueblo 2016: 129)

La finalidad de la consulta previa es alcanzar un acuerdo o consentimiento entre
el Estadoy los pueblos indigenas u originarios mediante un didlogo intercultural
que garantice su inclusidn en los procesos de toma de decision del Estado y la
adopcion de medidas respetuosas de sus derechos colectivos. El acuerdo entre el
Estado y dichos pueblos, como resultado del proceso de consulta, es de caracter
obligatorio para ambas partes. Pero en caso de que no se alcance un acuerdo,
corresponde a las entidades estatales adoptar todas las medidas que resulten
necesarias para garantizar los derechos colectivos de los pueblos indigenas u
originarios y también los derechos a la vida, la integridad y el pleno desarrollo.
Cabe indicar que la ley de consulta previa no deroga o modifica las normas sobre
el derecho a la participacion ciudadana (SPDA et al. 2014).

Segan la Defensoria del Pueblo, la consulta previa “ha contribuido al adecuado
manejo de la conflictividad social y a la construccion de practicas democraticas
deliberativas, pero, sobre todo, al reconocimiento de la ciudadania indigena y,
con ello, al fortalecimiento de nuestro sistema democratico” (Defensoria del
Pueblo 2016: 129).

En los apenas cuatro afios de aplicacion de la ley de consulta previa, varias
lecciones han surgido a partir de tal experiencia, pero probablemente la mas
importante tiene relacion, una vez que se llega a un acuerdo vinculante, con la
necesidad de que el Estadoy los pueblos indigenas cumplan con los acuerdos. La
enorme desconfianza histérica acumulada en las relaciones de los indigenas con
el Estado “genera desconfianza en los pueblos consultados, afecta el concepto de
buena fe en el proceso y deteriora la buena voluntad de las partes para futuros
procesos” (Defensoria del Pueblo 2016: 33). Este es precisamente el gran reto
del proyecto del ferrocarril bioceanico en la eventualidad de que China, el Peru
y el Brasil acuerden llevarlo a cabo en el futuro. Un analisis de la complejidad
de una consulta previa sobre la materia, de los riesgos asociados y de los grupos
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de interés involucrados —especialmente aquellos que intervienen para satisfacer
sus propias ambiciones politicas y utilizan la causa ambiental e indigena como
bandera- requiere de un espacio mayor al de este breve trabajo. No obstante, el
instrumento legal e institucional existe y puede ser muy apropiado para prevenir
conflictos y lograr consensos de beneficio multiple.

Considerando que una infraestructura ferroviaria de la dimension descrita
seguramente requerird de la aprobacion de leyes especiales, vale la pena recordar
que la consulta previa a los pueblos indigenas se extiende también al ambito
legislativo. A este respecto, la implementacion de consultas sobre las medidas
legislativasnoestdenlaagendadel Poder Legislativo, peseaexistirun predictamen
aprobado por la Comisién de Pueblos Andinos, Amazdnicos y Afroperuanos,
Ambiente y Ecologia del Congreso de la Republica, con participaciéon e impulso
de diversas organizaciones indigenas.

Conforme a lo sefialado, el ejercicio de la ciudadania indigena poco a poco va
incorporandose a la cultura juridica nacional, pero no sera posible si, como
sefiala Silvana Baldovino (2016), se sigue priorizando la titulacion individual de
tierras rurales por parte del Estado cuando grandes extensiones de tierras de
comunidades campesinas de la sierray comunidades nativas de la Amazonia atin
no han sido tituladas. Baldovino afirma, haciendo eco del reclamo indigena, que
resulta imperativo cubrir esta gran brecha para terminar el proceso de titulacion,
otorgar seguridad juridica y hacer justicia.

Ordenamiento territorial yzonificacion ecolégicayecondmica

Finalmente, la propuesta de via férrea se da un momento en el cual a nivel
nacional y, especialmente, en los dmbitos regionales amazoénicos se estan
llevando adelante procesos de ordenamiento territorial y zonificacion del
espacio. El ordenamiento territorial es un proceso dinamico y flexible para
la identificacion de diferentes alternativas de uso sostenible de un territorio
determinado, proceso que estd basado en la evaluacidn de sus potencialidades y
limitaciones con criterios fisicos, bioldgicos, sociales, econémicos y culturales.
Una vez aprobado, en la forma de una zonificacién ecologica y econdmica (ZEE),
el ordenamiento territorial se convierte en un instrumento técnico y orientador
del uso sostenible de un territorio y de sus recursos naturales®.

La ZEE es la herramienta que proporciona la informacidn necesaria con relacion
a las potencialidades y limitaciones de un territorio. En ese sentido, es un

19 Resoluciéon Ministerial N° 135-2013-Minam. La ZEE se encuentra regulada por la Ley N° 26821,
“Ley orgdnica para el aprovechamiento sostenible de los recursos naturales”, el Decreto
Supremo N° 087-2004-PCM, “Reglamento de zonificacion ecoldgica econémica’, y el Decreto
del Consejo Directivo N° 010-2006-Conam/CD-Directiva, “Metodologia para la zonificacion
ecoldgica economica”
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instrumento base para ordenar el territorio a partir de su caracterizacion y de
un trabajo de diagndstico territorial. Como supone un proceso participativo,
concertado, dindmico y flexible donde se identifican y orientan diferentes
alternativas de uso sostenible de un determinado &mbito territorial, con baseen la
evaluacion de sus potencialidades y limitaciones con criterios fisicos, bioldgicos
y socioecondmicos, el proceso de ZEE permite a las circunscripciones del dmbito
nacional, regional y local contar con una herramienta flexible y accesible que
servira para el disefio y formulacion de politicas planes, programas y proyectos
orientados al desarrollo sostenible*. La ZEE no define ni establece usos, sino que
propone diferentes alternativas para gestionar el impacto que puedan generar
algunas actividades, haciéndolas mas rentables y aportando a la disminucién de
conflictos; tampoco establece derechos de propiedad ni restringe o excluye las
inversiones®.

Varias de las regiones por las cuales pasaria la eventual via férrea (Huanuco,
San Martin y Ucayali, por ejemplo) han avanzado de diferentes maneras
en sus procesos de ordenamiento territorial a partir principalmente de sus
preocupaciones sobre la explotacién forestal, la mineria aluvial y la expansién
de la frontera agricola. En consecuencia, resulta importante revisar las ZEE ya
aprobadas, porque expresan una vision de futuro concertada, incluyendo las
necesidades de inversidén en infraestructura desde una perspectiva mayor e
integradora.

20 Decreto del Consejo Directivo N° 010-2006-Conam/CD.

21 Ver: Minam (s. f.).
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Conclusiones

1. Las relaciones de cooperacion entre el Pert, el Brasil y China cambiarian
sustancialmente si el proyecto de la ferrovia que comentamos aqui
prosperara. Ello obligaria a una revision de los acuerdos bilaterales vigentes
seguramente en funcion de los objetivos comerciales y de intercambio que la
obra representaria.

2. Resulta fundamental que el Pert defina y apruebe un plan nacional de
inversionesen infraestructura, incluyendoviasy ferrovias. En ese plan creemos
esencial, tanto en el concepto, evaluacion y vision del crecimiento econémico
como en el andlisis de las necesidades de inversion en infraestructura, que
se considere precisamente a aquella infraestructura natural o verde, que es
sustancialmente fragil y dindmica y que podria perder valory funcionalidad si
las obras puiblicas no observan las normas de prevencion ambiental.

3. El SEIA cuenta ya con gran parte de los instrumentos de gestidon del riesgo
ambiental y con una institucion nueva pero muy profesional, el Senace, que
deberiacontinuarfortaleciéndose paradarmayorcredibilidad y funcionalidad
a los EIA. No obstante, el Pert no puede depender exclusivamente —para
conservar su patrimonio natural y cultural- de la eficiencia y eficacia
de los EIA como unico instrumento legal para gestionar y prevenir los
impactos ambientales negativos de grandes obras e inversiones como las
del ferrocarril bioceanico. Es necesario invertir en conocer, monitorear,
mantener y mejorar las dreas naturales protegidas y otros ecosistemas claves
—es decir, la infraestructura verde-, lo que garantiza la provision de servicios
ecosistémicos y el funcionamiento de cualquier economia saludable con
proyeccion de futuro.

4. Seria conveniente que con la antelacion debida el Minam, a través del Senace
y conjuntamente con el MTC, tome la iniciativa de realizar una EAE, dado que
se trata de una herramienta de gestién que agrega valor a las propuestas de
politicas publicas, planesy programas que seria necesarioadoptar paraabordar
de manera integral desde el Estado la iniciativa de una megainfraestructura
como la que nos ocupa.

5. Considerando que todas las posibles rutas de la ferrovia Peru-Brasil pasarian
sobre tierras de pueblos indigenas, el proyecto debe cumplir con lo dispuesto
en la Ley N° 29785. La consulta previa es un derecho sustentado en esta ley
y debe ser implementada de forma obligatoria por el Ministerio de Cultura,
siendo importante subrayar que se trata de un proceso independiente
del EIA y que requiere de una voluntad decidida a perseverar en el didlogo
y la participacién ciudadana. La consulta es un instrumento esencial para
prevenir potenciales conflictos sociales en un entorno sociopolitico sensible,
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que debe ser objeto de un cuidadoso seguimiento ciudadano tanto nacional
como internacional.

6. Teniendo en cuenta que para el actual gobierno peruano el ferrocarril
transamazonico no es una prioridad, es posible profundizar los estudios de
ordenamiento territorial realizados y revisar las ZEE ya aprobadas en funcion
de una eventual infraestructura ferroviaria, sea para descartarla como opcién,
sea para incluirla en el andlisis de las potencialidades y limitaciones del
territorio. Este proyecto requiere que el Pert utilice todos los instrumentos que
la legislacién contempla en materia de ordenamiento territorial, prevencion
ambiental y gestion de los impactos que siempre genera una infraestructura
vial, sea cual fuere su naturaleza. Es pertinente recordar aca la politica de
Estado N° 19 del Acuerdo Nacional®?, que precisamente se aplica al proyecto
objeto de este breve ensayo.

Finalmente, es importante precisar que el Perti ha demostrado su capacidad
de posicionarse estratégicamente en la comunidad global para enfrentar con
inteligencia los cambios sociales, politicos, econdmicos y comerciales. Sin
embargo, también hadependidodelasbondadesdesusactivos naturales con muy
poca inversion en planeamiento y aplicacion de politicas de Estado. El desarrollo
del pais pasa, sin lugar a dudas, por acceder a nuevos mercados y conquistarlos
desarrollando sus capacidades y recursos nacionales, pero requiere de medidas
internas que deben darse para procurar el desarrollo sostenible. La iniciativa
de un ferrocarril bioceanico entre el Brasil y el Pert exige por sus dimensiones
e implicancias potenciales un proceso de concertacion entre muchos actores
politicos y sociales y una visién comun sobre la forma en que aprovecharemos
nuestra biodiversidad y ecosistemas sin dafnar su capacidad de proveer servicios
econdémicos, ambientales y socioculturales. Pocas veces se ha visto un proyecto
de esta magnitud con tan enormes implicancias geopoliticas. Las ventajas para
el Pert deben ser absolutamente claras y lo suficientemente considerables
para justificar una suerte de internacionalizacién de la Amazonia a partir de la
inversidn china y de la presencia de intereses brasileros que marcarian la pauta
de nuestra intervencion y uso del territorio. La consulta politica y social, asi
como las exigencias ambientales, son la primera linea de defensa de los intereses
nacionales inmediatos.

22 Politica de Estado N° 19: “Nos comprometemos a integrar la politica nacional ambiental con
las politicas econdmicas, sociales, culturales y de ordenamiento territorial, para contribuir a
superar la pobreza y lograr el desarrollo sostenible del Perti. Nos comprometemos también a
institucionalizar la gestion ambiental, publica y privada, para proteger la diversidad biologica,
facilitar el aprovechamiento sostenible de los recursos naturales, asegurar la proteccion
ambiental y promover centros poblados y ciudades sostenibles; lo cual ayudard a mejorar la
calidad de vida, especialmente de la poblacién mas vulnerable del pais” (Acuerdo Nacional
2014).
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Siglas y abreviaturas usadas

AFIN Asociacion para el Fomento de la Infraestructura Nacional, Pert
Aidesep Asociacion Interétnica de Desarrollo de la Selva Peruana

Aladi Asociacion Latinoamericana de Integracion

ALAF Asociacion Latinoamericana de Ferrocarriles

ALC América Latina y el Caribe

ANP Area natural protegida

APEC Foro de Cooperacion Economica Asia-Pacifico, por sus siglas en inglés
API Proyecto prioritario de integracion, por sus siglas en inglés

APP Asociacion publico-privada

Asean Asociacion de Naciones del Sudeste Asiatico, por sus siglas en inglés
Asies Asociacidn de Investigacion y Estudios Sociales, Guatemala
BAD Banco Asiatico de Desarrollo

BAII Banco Asiatico de Inversion en Infraestructura

Basic Foro conformado por Brasil, Africa del Sur, Indiay China

BID Banco Interamericano de Desarrollo

BM Banco Mundial

BNDES Banco Nacional de Desarrollo Econémico y Social, Brasil

Brics Foro formado por Brasil, Rusia, India, China y Sudafrica

CAN Comunidad Andina

CB Corredor Bioceanico

CCPIT Consejo Chino para la Promocién del Comercio Internacional
CEDA Centro Ecuatoriano de Derecho Ambiental

Celac Comunidad de Estados Latinoamericanos y Caribefios

Cepal Comisidon Economica para América Latinay el Caribe

CFBC Corredor Ferroviario Bioceanico Central

CFIPA Corredor Ferroviario Interocednico Paranagua-Antofagasta
CNOOC China National Offshore Oil Corporation

CNPC China National Petroleum Corporation

Conap Confederacion de Nacionalidad Amazdnicas del Pera

Confiep Confederacion de Instituciones Empresariales Privadas del Peru
Cosiplan Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento
Crecg China Railway Eryuan Engineering Group Co. Ltd.

DGCF Direccion General de Caminos y Ferrocarriles, Pert

EAE Evaluacidén ambiental estratégica

EIA Estudio de impacto ambiental
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EIA-d
EPL
EVAP
Fenamad
Ferripeb
Fetab
Fiesp
FIOL
FMI

FNS
FOB
Focalae
G2

G20

Estudio de impacto ambiental detallado

Empresa Publica de Logistica, Brasil

Evaluacién ambiental preliminar

Federacién Nativa del Rio Madre de Dios y sus Afluentes, Pert
Ferrovia Interoceanica Salaverry-Leoncio Prado-Frontera Perti-Brasil
Ferrovia Transcontinental Brasil-Pert

Federacion de Industrias del Estado de San Pablo, Brasil
Ferrovia de Integracion Oeste-Este, Brasil

Fondo Monetario Internacional

Ferrocarril Norte-Sur, Brasil

Free on board (Libre a bordo)

Foro de Cooperacion Asia del Este-América Latina

Grupo formado por Estados Unidos y China

Grupo de los veinte (formado por Estados Unidos, Francia, Reino Unido,
Alemania, Japén, Republica Popular China, Brasil, Italia, Canada, Rusia,
Australia, México, India, Corea del Sur, Indonesia, Turquia, Arabia
Saudita, Sudafrica, Argentina y la Unién Europea)

G20 de paises en desarrollo  Grupo de veinticuatro paises en desarrollo, formado

por Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, China, Colombia, Cuba, Ecuador,
Egipto, Fi

lipinas, Guatemala, India, Indonesia, México, Nigeria, Pakistdn, Paraguay, Perd,

G7

Grade
HKND
ICBC
lirsa
IUR
km
MDIC

MEF
Minagri
Minam
MPOG
MTC
OBOR

Sudafrica, Tanzania, Tailandia, Uruguay, Venezuela y Zimbabue

Grupo de los siete (formado por Alemania, Canad4, Estados Unidos,
Francia, Italia, Japon y Reino Unido)

Grupo de Anadlisis para el Desarrollo, Peru

Hong Kong Nicaragua Canal Development Group

Industrial and Commercial Bank of China

Iniciativa parala Integracién dela Infraestructura Regional Suramericana
Unidn Internacional de Ferrocarriles, por sus siglas en inglés

Kilémetro

Ministério do Desenvolvimento, da Induastria e Comércio Exterior e
Servigos, Brasil

Ministerio de Economia y Finanzas, Pert

Ministerio de Agricultura y Riego, Pert

Ministerio del Ambiente, Pert

Ministério do Planejamento, Or¢amento e Gestdo, Brasil
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, Pert

One Belt, One Road
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OCDE Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Economicos

OCEX Oficina Econémico Comercial, Pert

OEA Organizacion de Estados Americanos

OIT Organizacion Internacional del Trabajo

OMC Organizacion Mundial del Comercio

Ositran Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte
de Uso Publico, Peru

OTAN Organizacion del Tratado del Atlantico Norte

OTCA Organizacion del Tratado de Cooperacion Amazdnica

PAC Programa de Aceleracion del Crecimiento, Brasil

PAIH Pacific Andes International Holdings

Parlatino Parlamento Latinoamericano

PBI Producto bruto interno

PCM Presidencia del Consejo de Ministros

PIL Programa de Investimentos em Logistica, Brasil

PIX Parque Indigena Xingu, Brasil

PMDB Partido del Movimiento Democratico Brasilero

Produce Ministerio de la Produccion, Pera

Prolnversion Agencia de Promocion de la Inversion Privada, Pert

PSDB Partido de la Socialdemocracia Brasilera

PT Partido de los Trabajadores, Brasil

pymes Pequefias y medianas empresas

RPC Republica Popular China

Salsa Sociedad para la Antropologia de las Tierras Bajas, Brasil (por sus siglas
en portugués)

SEIA Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental, Pert

Senace Servicio Nacional de Certificacion Ambiental para las Inversiones
Sostenibles, Pera

Senasa Servicio Nacional de Sanidad Agraria, Pert

Serfor Servicio Nacional Forestal y de Fauna Silvestre, Pert

Sernanp Servicio Nacional de Areas Naturales Protegidas por el Estado, Pert

Sinanpe Sistema Nacional de Areas Naturales Protegidas por el Estado, Pert

Sinochem China Chemical Corporation

Sinopec China Petrochemical Corporation

SNIP Sistema Nacional de Inversion Publica, Peru

ss. Siguientes

TAV Tren de alta velocidad
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TdR Términos de referencia

TLC Tratado de libre comercio

TPP Acuerdo Transpacifico de Cooperacion Econémica
UE Unién Europea

UIC Union Internacional de Ferrocarriles

Unasur Unién de Naciones Suramericanas

ZEE Zonificacidn ecolodgica y econdmica
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i INSTITUTE DE ESTUDIOS INTERNACIONALES
pONTIFICIA UNIVERSIDAD CATOLICA DEL PERD

El Instituto de Estudios Internacionales (IDEI) es la unidad académica de la Pontificia
Universidad Catolica del Perti creada en 1991, con el proposito de impulsar en el Pera
el conocimiento de los asuntos internacionales con perspectiva multidisciplinaria,
teniendo en cuenta la creciente importancia de estos asuntos para el desarrollo del
Pert en un mundo global e interdependiente.

Desde su creacion, el IDEI ha venido desarrollando su actividad en tres areas
especificas: investigacion, publicacién y en la realizacion de actividades de difusion
del conocimiento del area internacional, de manera tal que ha desarrollado mas
de doscientos estudios, ha sobrepasado los ciento cincuenta titulos impresos y
organizado mds de trescientos eventos (seminarios, talleres, mesas redondas,
conferencias, coloquios, etc.), los cuales han tenido lugar en Lima, provincias, e,
incluso, en los Estados Unidos de América, Chile y Espaiia. Todos estas actividades
han estado enmarcadas, desde una perspectiva multidisciplinar, en los diversos
ambitos del quehacer internacional tales como: politica exterior, defensa y seguridad
(trata de personas, narcotrafico, terrorismo, corrupcion), derecho diplomaético,
derecho internacional (puablico, privado, de los derechos humanos, humanitario),
economia y comercio internacionales, relaciones internacionales, democracia,
medio ambiente, historia diplomatica, relaciones civil-militares, integracion, género
y derechos de la mujer, politica migratoria, entre otros.

SOCIEDAD PERUANA DE DERECHO AMBIENTAL

Desde su fundacién hace 30 afios (1986), la SPDA trabaja de manera
sp D A ininterrumpida en la promocion de politicas publicas y propuesta de
"""""""""" normas legales ambientales tanto en el Pert como en el extranjero,
convirtiéndose en una de las organizaciones latinoamericanas sin fines de lucro con
fines educativos y cientificos en materia ambiental, mds reconocidas.

La SPDA promuevey facilita la efectiva aplicacion de politicas y normas ambientales,
participando activamente en el didlogo técnico y politico e interviniendo en defensa
del interés ciudadano en casos singulares. Para apoyar la gestion publicay privada de
los problemas ambientales, la SPDA propone el uso de herramientas de planeamiento
y gestidn especificas e invierte en programas de educacion y capacitacion en Derecho
Ambiental, promoviendo la responsabilidad ambiental y social de las empresas y
demads actores sociales, entre otros frentes de actuacién vinculados a la articulacién
eficaz, en el dia a dia, de las tres dimensiones del desarrollo sostenible: ambiental,
economica y social.

La SPDA cree en la necesidad de descentralizar el pais valorando el importante papel
que tienen los gobiernos regionales y municipales en la busqueda del desarrollo
sostenible. Por ello, ademas de sus oficinas en Lima, la SPDA cuenta con dos oficinas
descentralizadas en las regiones Loreto y Madre de Dios.
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