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Resumen

El articulo analiza la evolucién de los proyectos de integracién fisica entre
Brasil y Peru desde el lanzamiento de la Iniciativa para la Integracién de la
Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA) en el afio 2000. El repaso
histérico demuestra que la agenda de integracién logistica bilateral ha
mostrado resiliencia y continuidad. Son descritos los ejes principales de la
integracion logistica binacional (Norte, Centro y Sur) y se evaltia cémo algunos
cambios econémicos y politicos a lo largo de 25 afios han reconfigurado
algunas prioridades y oportunidades de estas rutas. Se concluye con algunas
sugerencias de medidas para asegurar la continuidad de la ejecucién de los
proyectos de integracién en el corto y medio plazo.

Palabras clave: Integracién logistica Brasil-Pera. IIRSA. Rutas de Integracién
Sudamericana.

1 Segundo-Secretario. Lotado na Embaixada do Brasil em Lima. Orcid: https://orcid.org/0009-0006-6077-8553.
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BRAZIL-PERU PHYSICAL INTEGRATION ROUTES:
FROM IIRSA TO THE PRESENT DAY

Abstract

The article investigates the evolution of physical integration initiatives between
Brazil and Peru within the framework of the Initiative for the Integration
of Regional Infrastructure in South America (IIRSA), established in 2000.
It argues that the bilateral logistics integration agenda has demonstrated
structural resilience and continuity. The analysis delineates the three principal
corridors of binational integration (Northern, Central, and Southern) and
assesses how economic and political transformations over the past twenty-five
years have reconfigured strategic priorities and opportunities along these routes.
The study concludes by advancing a series of policy-oriented recommendations
designed to safeguard institutional continuity and to foster the effective
implementation of cross-border infrastructure projects in the short and
medium term.

Keywords: Brazil-Peru infrastructure connectivity. IIRSA. South American
integration routes.



AS ROTAS DE INTEGRACAO FiSICA BRASIL-PERU:
DA IIRSA ATE 0S DIAS DE HOJE

Resumo

O artigo analisa a evolugdo dos projetos de integracio fisica entre Brasil e Peru
desde o lancamento da Iniciativa para a Integracdo da Infraestrutura Regional
Sul-Americana (IIRSA) no ano 2000. A revisdo histérica demonstra que a
agenda de integracdo logistica bilateral tem mostrado resiliéncia e continuidade.
Sédo descritos os principais eixos da integracio logistica binacional (Norte,
Centro e Sul) e avalia-se como algumas mudancas econémicas e politicas ao
longo de 25 anos reconfiguraram certas prioridades e oportunidades dessas
rotas. Conclui-se com algumas sugestées de linha de agdo para assegurar a
continuidade da execug¢io dos projetos de integragdo no curto e médio prazos.

Palavras-chave: Integracio logistica Brasil-Peru. IIRSA. Rotas de Integracio
Sul-Americana.
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Brasil y el Perti comparten una frontera de tres mil kilémetros: la mas
extensa del Pert con sus paises vecinos y la segunda mas larga para el Brasil.
Aunque la mayor parte del borde binacional se caracterice por una densa
cobertura forestal y una baja presencia de centros urbanos, desde hace
décadas se observa el interés de ambos Estados y sociedades en desarrollar
una infraestructura logistica que permita intensificar la conexién econémica
entre dos paises histéricamente orientados hacia océanos opuestos.

Uno de los primeros intentos privados de superar las dificultades de
conexién impuestas por la selva amazoénica y de aprovechar el potencial
econémico de la integracién binacional data de mediados del siglo XIX. En
la década de 1850, Irineu Evangelista de Souza (Barén de Maud) fundé la
Compaiiia de Navegacién y Comercio del Amazonas para operar embarcaciones
a vapor entre puertos atlanticos del estado brasilefio de Para y el municipio
de Nauta, en el Perti (Brito, 2018). Fue una primera iniciativa de exploracién
econdémica privada, con el soporte del estado brasilefio, de un corredor fluvial
natural en la cuenca del Amazonas, destinado a vincular dos sociedades aun
escasamente conectadas.

En las décadas posteriores, el modelo de desarrollo promovido por
el Gobierno brasilefio se orienté principalmente hacia la integracién del
centro del pais con los polos productivos del litoral (Silva, 2017). El Peru,
por su parte, impulsé politicas coyunturales dirigidas a integrar la selva y los
Andes con su costa pacifica (Rendén Cusi, 2022). Este escenario de ausencia
de proyectos de integracién fisica binacional empez6 a revisarse en los afios
2000, especialmente con el lanzamiento de la Iniciativa para la Integracién
dela Infraestructura Regional Sudamericana (IIRSA). Actualmente, tanto en
Brasil como en el Perti se busca retomar buena parte de la cartera de proyectos
de la IIRSA, aunque adaptdndolos a los cambios geoeconémicos del dltimo
cuarto de siglo.

El presente articulo tiene por objetivo presentar las principales propuestas
de integracién fisica binacional desde el lanzamiento de la IIRSA en el afio
2000 y subrayar que, por lo menos desde entonces, existe una agenda
estructural y resiliente de integracién logistica entre Brasil y el Pert. Los
términos resiliente y estructural son claves para caracterizar la dindmica de
esta agenda de integracién. A partir de un andlisis histérico y de la revisién
de fuentes primarias y secundarias, se busca demostrar que, aunque bajo
distintos gobiernos determinados proyectos de integracién fisica Brasil-Pert
hayan cobrado mayor o menor relevancia, estas iniciativas siempre fueron
reconocidas por ambos Estados como prioritarias.
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El articulo se organiza en cuatro secciones. La primera presentara las
lineas generales de la ITRSA. Las tres secciones siguientes evaluaran el avance
dela vinculacién fisica (vial, ferroviaria e hidroviaria) entre los dos paises, con
base en tres ejes geograficos: ruta Norte, ruta Centro y ruta Sur. Finalmente,
las conclusiones reforzarin la idea de que prevalece una dindmica histdrica
de convergencia en la agenda de integracién fisica regional entre Brasil y el
Perd, proponiendo lineas de accién inmediatas y de mediano plazo para una
ejecucion efectiva de las iniciativas y para mejorar el didlogo institucional en
torno a ellas.

La IIRSA - El Antecedente

El afio 2000 no fue escogido al azar para el analisis histérico del presente
articulo. En agosto de ese afio fue la primera vez que los mandatarios de
todos los paises sudamericanos se reunieron en un encuentro exclusivamente
regional, con la presencia de los Jefes de Estado y de Gobierno de los 12
paises de América del Sur en Brasilia. Segun Rictpero (2016), la decisién méas
concreta emanada de dicho encuentro, con resultados pricticos que perduran
hasta hoy, fue el establecimiento de la IIRSA.

Esta iniciativa se configuré como un mecanismo de coordinacién
intergubernamental, principalmente técnico, destinado a reflexionar sobre
proyectos de integracién fisica de América del Sur en los &mbitos de transporte,
energia y comunicaciones. En los afios inmediatamente posteriores, se
realizaron diversas reuniones técnicas y politicas para estructurar la cartera
de proyectos de la IIRSA. Mds de 560 propuestas orientadas a incrementar
la integracién fisica, energética y de comunicaciones a nivel regional fueron
incorporadas en el marco institucional de la IIRSA.

En 2011, la IIRSA se convirtié oficialmente en el foro técnico del
Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento de la UNASUR
(COSIPLAN), instancia de discusién politica de la organizacién para los
asuntos de infraestructura sudamericana. Con las divergencias politicas en
la UNASUR hacia fines de la década de 2010, las actividades del COSIPLAN
-y de la propia IIRSA- se vieron fuertemente debilitadas®. No obstante, la
funcién esencial de la IIRSA de congregar en un tnico foro los principales
proyectos de integracién regional no se perdié completamente. El Sistema

2 Aunque constituye un elemento central para comprender la evolucion de la dindmica de las negociaciones
peruano-brasilefias sobre la integracion fisica bilateral, la crisis de la UNASUR vy sus repercusiones en la
paralisis del COSIPLAN/IIRSA presentan detalles que merecen un estudio propio y no podran ser abordados
en el presente trabajo.
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de Informacién de Proyectos (SIP) de la IIRSA permanece accesible y retine
centenares de fichas de proyecto que sirven como fuente de referencia para
formuladores de politicas y para investigadores, aunque las actualizaciones
técnicas sistemadticas de dichas fichas fueron descontinuadas alrededor del
afio 2018.

El Peruy el Brasil figuraron entre los principales entusiastas de la IIRSA
y participaron en varios de los ejes estructurantes en los que se dividieron los
mas de 560 proyectos. En términos oficiales, el Pert estd incluido en 4 ejes
de la IIRSA (Eje Amazonas, Eje Pertu-Bolivia-Brasil, Eje Interoceanico y Eje
Andino). El Brasil, por su parte, participa en 7 ejes (Eje Amazonas, Eje Pert-
Bolivia-Brasil, Eje Interoceanico, Eje de Capricornio, Eje del Escudo Guayanés,
Eje MERCOSUR-Chile y Eje Hidrovia Paraguay-Parana).

El Pert y el Brasil cuentan, asi, con proyectos en 3 ejes en comun
(Amazonas, Pert-Bolivia-Brasil e Interocednico). Mas de 80 proyectos en
el 4rea de transportes involucran a los dos paises y fueron incorporados
a la cartera de la IIRSA solamente en estos tres ejes — algunos de caracter
estrictamente bilateral y otros con la participacién de paises vecinos. En
razon de las limitaciones de espacio en este articulo, se opté por focalizar el
andlisis en aquellos proyectos que han adquirido mayor centralidad politica
en las dltimas décadas, divididos, para fines exclusivamente de este estudio,
en proyectos de la ruta Norte, de la ruta Centro y de la ruta Sur.

Ruta Norte

Las iniciativas de integracién Brasil-Peru en esta seccién se refieren a
aquellas vinculadas a la frontera peruana con el estado federado brasilefio
de Amazonas. De la cartera de proyectos de la IIRSA se observa que la tnica
conexion fisica prevista entre el estado brasilefio de Amazonas y el norte del
Peru seria fluvial, a través del rio Amazonas/Solimées®, que conecta a ambos
paises en la triple frontera Perti-Brasil-Colombia.

Actualmente, segin informaciones de una consultoria privada (Gestién,
2025a), el volumen de carga que circula entre Brasil y el Perd por la via fluvial
es limitado, destacidndose el paso de pequefias cantidades de azucar, soya y
productos pesqueros hacia el lado peruano. Desde la perspectiva brasilefia,
dos acciones inmediatas en territorio nacional transformarian rapidamente

3 Solimdes es el nombre que recibe en Brasil el tramo del rio Amazonas que va desde la frontera con Per (cerca
de Tabatinga/Leticia/Santa Rosa, en la triple frontera Brasil-Per(i—Colombia) hasta la ciudad de Manaus, en
el estado de Amazonas.
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la conexidn fluvial existente en una hidrovia que permita un mayor flujo
comercial hasta la frontera.

La primera es la conclusién de la obra actualmente en curso de dragado
del rio Amazonas en el tramo comprendido entre Manaos, polo industrial
de la regidn, y la frontera peruano-brasilefia en la ciudad de Tabatinga. La
segunda accién consiste en la instalacién de un puesto de aduana brasilefio
en Tabatinga, para facilitar el control de la entrada y salida de mercancias en
la triple frontera. Dichas acciones fueron incluidas en el proyecto brasilefio
de las “Rutas de Integracién Sudamericana” y se encuentran en fase de
implementacién®.

Lanzada en 2023, tras una reunién de lideres sudamericanos en Brasilia
similar a la del afio 2000, la propuesta brasilefia de las “Rutas de Integracién
Sudamericana” retoma y adapta muchos de los centenares de proyectos
incluidos en la IIRSA que atraviesan el territorio brasilefio. Con base en esta
nueva politica publica liderada por el Ministerio de Planificacién y Presupuesto,
el Gobierno brasilefio mapeé iniciativas prioritarias desde la perspectiva
domeéstica para incrementar la conexién logistica dentro del territorio brasilefio
hasta puntos de frontera estratégicos con todos los paises vecinos, incluyendo
precisamente algunos de los proyectos IIRSA que conectan el pais al Pera.
Por medio de encuentros con autoridades de todos los paises fronterizos,
el Gobierno brasilefio presenté los principales proyectos de desarrollo de
la infraestructura nacional que son parte del Programa de las Rutas y que
tendrian potencial de impactar de manera positiva la conexién binacional,
siempre que haya interese del pais vecino.

Del lado peruano, existen dos rutas hidroviarias posibles para conectar
la frontera en Tabatinga con puertos del Pacifico, lo que permitiria a los
productores brasilefios importar piezasy equipos desde Asia necesarios para
el polo industrial de Manaos. La primera de estas rutas fluviales pasa por
Iquitos y continda hasta Yurimaguas. La segunda también atraviesa Iquitos,
pero se dirige hacia la ciudad de Pucallpa, ubicada mas al sur, en la selva
central del Peru.

Sibien los rios son actualmente navegables, sobre todo hasta Iquitos, el
transito por ellos en determinadas épocas del afio se ve comprometido por los
periodos de lluvia en la regién, y la circulacién segura de las embarcaciones
resulta precaria. Ademads, es necesario mejorar la profundidad de los rios en
ciertos tramos a fin de permitir la navegacién de buques de mayor porte.

4 Elsitio oficial da iniciativa brasileira con mas detalles de los proyectos es: <https://www.gov.br/planejamento/
pt-br/assuntos/articulacao-institucional/rotas-de-integracao-sul-americana>. Acesso em: 4 ago. 2025.
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Por esta razon, tanto la conexién Tabatinga-Yurimaguas como la conexién
Tabatinga—Pucallpa fueron incluidas en la IIRSA a inicios de la década de 2000.

El gobierno peruano denominé al conjunto del proyecto como “hidrovia
amazodnica”. Tras diversas rondas de consultas publicas entre 2015 y 2017,
la ejecucién de la hidrovia fue adjudicada en 2017 a una concesionaria
chino-peruana. Sin embargo, segun OSITRAN (2024), la implementacién
del proyecto no prosperé debido a controversias ambientales y de derechos
humanos, que llevaron a la concesionaria y al gobierno peruano a pactar la
caducidad de la concesién.

Importante elemento en favor del desarrollo de la conexién con Brasil
por los rios amazdnicos es que tanto desde Yurimaguas como desde Pucallpa
ya existen carreteras que conectan los puertos fluviales de estas dos ciudades
limitrofes de la selva peruana con el litoral pacifico.

La carretera de 1007 km entre Yurimaguas y el Puerto de Paita, en la costa
norte del Pert, denominada “IIRSA Norte”, por ejemplo, estd concesionada
desde 2005 y las obras de pavimentacién y mejora del trayecto fueron
concluidas en 2011. De igual manera, Pucallpa cuenta con una conexién vial
hacia el litoral del pais — pero en ese caso no hasta los puertos del Norte, sino
alaregion de Lima. Sin embargo, dicha carretera no ha sido completamente
renovada. El proyecto, denominado “IIRSA Centro” por el Gobierno peruano,
fue parcialmente ejecutado hasta ahora.

Aunque ambas rutas viales que conectan el litoral peruano con el proyecto
de hidrovia amazdénica presentan beneficios, una variante reciente que no
figuraba en la época de la constitucién de la cartera de la IIRSA ha venido a
fortalecer el discurso politico y econémico en favor de la conexién entre Brasil
y el litoral peruano por Pucallpa: el puerto de Chancay.

Diversos anélisis se han realizado sobre el nuevo “megapuerto”, ubicado
aunos 75 km al norte de Lima, que pasé de ser un pequetio proyecto privado
a convertirse en el mayor emprendimiento portuario de la costa pacifica
sudamericana, segin la prensa (bbd News Mundo, 2025), tras la inyeccién de
recursos de la naviera estatal china Cosco. El presente trabajo no se centra en
Chancay, pero el potencial del nuevo porto resulta ineludible para comprender
por qué determinadas iniciativas de la IIRSA fueron adaptadas y algunas
adquirieron mayor prominencia politica que otras en los tltimos tres afios.

La nueva infraestructura portuaria permitié el establecimiento de
una inédita ruta maritima directa entre América del Sur y China, con una
reduccién estimada de cerca de 10 dias en la duracién del trayecto, realizada
por embarcaciones de largo calado que antes no ingresaban en los puertos
del Pert. La disminucién del tiempo de navegacién y el fin de la necesidad de
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transbordo de las mercancias que salen del Perd por medio de otros puertos
del Pacifico antes de llegar a su destino en China deberan reducir el costo
del transporte de cargas que parten de Chancay. Esto, en consecuencia,
podria volver econémicamente més viable la exportacién de la produccion
agropecuaria del Centro-Oeste brasilefio hacia destinos en Asia, algo que,
en términos concretos, era cuestionable hasta la inauguracién de Chancay”.

No obstante, un paso imprescindible para ello seria la conclusién de
una conexién fisica adecuada entre Brasil y el nuevo puerto. Dicha conexién
podria materializarse a través de la hidrovia amazonica, pero la distancia
geografica entre los principales polos agroexportadores brasilefios y esta via
fluvial ha hecho que las miradas se concentren en proyectos que atraviesen
directamente el Centro-Oeste de Brasil.

Ruta Centro

A diferencia dela ruta Norte y de la ruta Sur (como se vera en la préxima
seccién), no existe una conexién fluvial ni vial ya consolidada en la regién
central de la frontera binacional. Mas aun, la zona limitrofe entre la selva
central peruanay Brasil, en el norte del estado brasilefio de Acre, se caracteriza
por una bajisima densidad poblacional (habitadas principalmente por pueblos
originarios en aislamiento voluntario), por la presencia de reservas ambientales
e indigenas tanto en el Peri® como en Brasil’, asi como por una geografia
particularmente desafiante. Una cadena montafiosa -la “Serra do Divisor”-
actia como hito fronterizo y, a la vez, separa dos cuencas hidrograficas: el
valle medio del rio Ucayali, en territorio peruano, y el alto valle del rio Jurua,
en territorio brasilefio.

Estos desafios geogréficos y socioambientales constituyen grandes
obstaculos para el avance de una conexién vial entre los dos centros urbanos
mds préximos a la frontera en dicha regién: Pucallpa, en el lado peruano, y
Cruzeiro do Sul, en el lado brasilefio, separados por aproximadamente 260 km.
Dentro de la cartera de proyectos originales de la IIRSA (COSIPLAN, 2015)
figura una ficha destinada a establecer una “via férrea o carretera” entre ambas
ciudades. La propia descripcién de la situacién del proyecto —actualizada en la

5  Estudios realizados por el COSIPLAN/IIRSA en 2017, es decir, antes de la expansion del puerto de Chancay,
revelaban que el tiempo estimado de desplazamiento maritimo entre el Pert y los principales puertos
asiaticos era muy similar (30 dias) al observado desde Santos hacia esos mismos destinos, pese a la mayor
cercania geografica de la conexion por el Pacifico.

6  Parque Nacional Sierra del Divisor y Reserva Indigena Sierra del Divisor Occidental.

Parque Nacional da Serra do Divisor.
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base de datos de la IIRSA tinicamente hasta el afio 2015- dejaba entrever los
elevados retos ambientales y sociales de la obra, asi como la falta de claridad
respecto a si se trataria de una conexién ferroviaria o vial.

La alternativa vial, aunque aparentemente menos costosa (segin estudios
preliminares peruanos mencionados en la ficha técnica de la IIRSA), tenderia
a generar mayores impactos sociales y ambientales de mediano y largo plazo
en la region, debido al influjo poblacional que se produce tanto durante como
después dela construccién de carreteras. Mas atin, la compleja geografia dela
zona podria exigir el trazado de una via muy sinuosa, lo cual dificulta e incluso
llega a imposibilitar el transito de camiones de gran porte, indispensables
para el transporte de voliumenes significativos de carga.

Estas limitaciones frente a la solucién de una carretera vehicular llevaron
alas autoridades peruanas y brasilefias a considerar la alternativa ferroviaria.
Prueba de ello fuela inclusién, enla Ley 11.772, de 2008, que defini6 el Plano
Nacional de Via¢do de Brasil, de la previsién de construccién de un tramo
ferroviario entre Cruzeiro do Sul y Boqueirdo da Esperanca, poblado situado
en la frontera binacional. En el plan brasilefio, dicho tramo conectaria la
frontera peruano-brasilefia con el proyecto ferroviario que prevé enlazar las
capitales de Acre (Rio Branco) y de Rondonia (Porto Velho) con el litoral de
Bahia, atravesando el polo agroexportador brasilefio.

En ellado peruano, la propuesta de un tren Brasil-Pert que cruce la selva
central figura en el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario de 2016. Segtn el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, el Plan se encuentra en proceso
de actualizacioén, para incluir efectivamente una propuesta mas detallada de
conexion ferroviaria desde el puerto de Chancay (cuya construccién terminé
en el 2024), hasta la frontera con Acre, pasando por Pucallpa.

En el ambito regional, el COSIPLAN llevé a cabo un amplio estudio
(Cosiplan, 2017) sobre la integracion ferroviaria sudamericana, en el que se
incluyeron las posibles rutas de conexién biocednica Peri—Brasil. Denominada
en dicho estudio como “Corredor Ferroviario Bioceanico Brasil-Pert” (CFBBP),
la ruta biocednica todavia contemplaba como destino final en el pacifico la
region de Bayé6var, a 800 km al norte de la bahia de Chancay.

El estudio del COSIPLAN sefiala que se trataria del mayor ferrocarril
sudamericano en términos de extensién, con casi 5000 km, y de uno delos que
menor infraestructura ferroviaria preinstalada tendria (apenas el 3 % de las
vias que integrarian el corredor estaria operativa). Ademas, el informe subrayé
un factor que, mas recientemente, fue también planteado por el canciller
peruano al abordar el tema del ferrocarril biocednico en una entrevista a un
canal televisivo del Pert disponible en Youtube (2025): existe una diferencia
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entre los anchos de via de la red ferroviaria brasilefia, donde predominan los
de 1000 mm o 1600 mm, y los de la red peruana, de 1435 mm.

Hay que tener en cuenta que el proyecto del CFBBP incluido en el estudio
del COSIPLAN sirvi6 de inspiracion para la propuesta de un corredor biocednico
en el programa brasilefio de las Rutas de Integracién Sudamericana. En
dicho programa, la “Ruta Cuadrante Rondon” incluye, entre otros proyectos,
precisamente el trazado de esa via férrea desde la costa de Brasil hasta la costa
peruana, atravesando la regién agroexportadora brasilefia y el Acre.

Debido a la notoriedad que el puerto de Chancay adquirié a partir de
2023, justo cuando se empez6 a elaborar la propuesta brasilefia, el trazado
dela Ruta de Integracién sugerida por Brasil no incluye la regién de Baydvar,
como se preveia originalmente en el estudio del COSIPLAN, sino en el
megapuerto de Chancay, en razén de su elevado potencial para la entrada y
salida de productos de y hacia Asia.

Mas alla de su inclusién en planes gubernamentales o regionales de
desarrollo, el tema de la conexién ferroviaria Brasil-Pert atravesando la selva
central peruana y el norte del Acre es frecuentemente reavivado por altas
autoridades politicas. Una de las primeras manifestaciones presidenciales
sobre el asunto fue realizada por el entonces presidente peruano Alan Garcia
con ocasién de la fiesta nacional brasilefia en 2009, cuando sefialé que “la
concrecién del ferrocarril transocednico estaria mas cerca de lo que se imagina”
(Ministerio de Relaciones Exteriores de Brasil, 2009).

En los afios siguientes, autoridades técnicas brasilefias y peruanas se
reunieron esporadicamente para definir cémo podrian llevarse a cabo los
estudios de viabilidad para la ejecucién de la obra. Ejemplo de ello fue la firma
de un Memorando de Entendimiento bilateral parala creacién de un Grupo de
Trabajo sobre Integracién Ferroviaria entre los Ministerios de Transportes de
Pert y Brasil, firmado durante la IV Reunién de la Comisién Viceministerial
de Integracién Fronteriza (CVIF), en Lima, el 21/08/2013 (Ministerio de
Relaciones Exteriores de Brasil, 2013).

Las tratativas bilaterales avanzaron y, en 2014, ambos paises aceptaron
coordinarse con representantes chinos —que, segundo O globo (2015) ya
venian preparando estudios de viabilidad en otros tramos de la transoceénica
dentro del territorio brasilefio— para elaborar un estudio propio para la regién
fronteriza.

Asi, el 12 de noviembre de 2014 se firmé en Pekin un Memorando de
Entendimiento Trilateral para una Conexién Ferroviaria Biocednica Brasil-
Per, suscrito entre el Ministerio de Transportes de Brasil, el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones del Pert y la Comisién Nacional de Desarrollo
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y Reforma de China. El texto fue suscrito por las autoridades ministeriales, en
presencia de los mandatarios Xi Jinping y Ollanta Humala, quien se encontraba
en la capital china para participar en la reunién de la APEC. (Ministerio de
Relaciones Exteriores de Brasil, 2014).

De manera idéntica al reciente Memorando de Entendimiento bilateral
Brasil-China sobre el tema, el documento firmado once afios antes no creaba
obligaciones legales entre las partes. Su objetivo principal, al igual que el del
Memorando de Entendimiento del 2025, era estructurar la cooperacién entre
las autoridades técnicas para hacer estudios basicos de viabilidad orientados
a implementar el ferrocarril biocednico. El memorando de 2015 tenia una
vigencia prevista de cinco aflos, renovable por un periodo adicional, y las
reuniones técnicas trilaterales debian realizarse al menos una vez por afio,
alternadamente en cada pais. No fue posible encontrar registros oficiales sobre
cudndo dichas reuniones se habrian llevado a cabo y no existe constancia de
que el Memorando de Entendimiento haya sido renovado.

Esimportante recordar y comparar la manera en que se dio la repercusién
tras la firma de los dos documentos, ya que la repercusién mediatica,
principalmente en el Pert, difirié ampliamente en ambos momentos.
Mientras que en 2015 los periédicos peruanos se enfocaron en la evaluacién
técnica de la viabilidad financiera de la iniciativa y en sus implicancias para
el desarrollo de regiones remotas del pais, once afios después la reaccién fue
marcadamente politica.

A pesar de las reiteradas explicaciones de autoridades peruanas y
brasilefias en el sentido de que el documento firmado entre Brasil y China no
posee caracter vinculante y de que, aun siendo bilateral, no excluye al Perti de
lainiciativa, los comentaristas politicos locales concentraron sus criticas en la
ausencia del gobierno peruano en tratativas sobre un proyecto que contempla
acceder a un puerto en su propio territorio. Ademas, la prensa buscé resaltar
inconsistencias entre las declaraciones que distintas autoridades del gobierno
emitieron sobre el tema, convirtiendo una potencial agenda positiva de politica
exterior en un asunto de politica interna coyuntural.

No se puede todavia prever las consecuencias efectivas del memorando
chino-brasilefio para la efectiva implementacién del proyecto de la ferrovia
entre el litoral brasilefio y el estado de Acre en la frontera con el Perd. Tampoco
se estd claro como el Actual Gobierno del Perti o el préximo que deberd elegirse
en el 2026 coordinaran esfuerzos con Brasil y China para que los estudios
en curso en Brasil sean provechosos también para el Perd. Como se verd en
la siguiente seccién, puede que, una vez mas, la evolucién de la situacién



LAS RUTAS DE INTEGRACION FiSICA BRASIL-PERU: DESDE LA [IRSA HASTA LOS DIAS DE HOY s

politico-econémica influya de manera que el impetu del proyecto ferroviario
por la Sierra del Divisor disminuya y otras rutas ganen mayor destaque.

Ruta Sur

A diferencia de los otros dos puntos en la frontera (central y septentrional)
analizados en las secciones anteriores, que demandan ya sea el transbordo
del modo fluvial al vial o la construccién de una infraestructura completa,
la conexién Brasil-Pert por el sur del estado federado de Acre y por el sur
peruano (regién de Madre de Dios) ya existe y es exclusivamente vial. En
2005, el Gobierno peruano otorgé en concesion la carretera interocednica sur,
denominada ITRSA Sur, cuyas obras concluyeron a inicios de la década de 2010.

En este caso se trata de una conexién concreta y en funcionamiento
entre ambos paises, que permite la circulacién directa por carretera entre los
océanos Atlantico y Pacifico. Segin datos de OSITRAN (2025b), se registré
un incremento de aproximadamente 100 % en el trafico de vehiculos ligeros
y pesados a lo largo de la década de 2010 en dicha via, con cifras que se han
mantenido estables en los tltimos afios (OSITRAN, 2024).

Este incremento en la circulacién gener6 efectos positivos para el
crecimiento econémico de los municipios de la regién, mejoré la previsibilidad
yla frecuencia en el abastecimiento de viveres y productos basicos en el interior
peruano, asi como permitié un mayor acceso a servicios de salud ofrecidos en
el lado brasilefio de la frontera. El crecimiento generado con la consolidacién
de la carretera trajo igualmente nuevos desafios, especialmente en el &mbito
de la seguridad publica y de los delitos ambientales, que constituyen objeto
de tratativas frecuentes entre los Gobiernos de ambos paises en las reuniones
periddicas de la CVIF (Vargas, 2023).

Enlo que respecta al transporte de carga, si bien este también ha aumentado
desde la conclusién de las obras de la ITRSA Sur, la percepcién es que atin existe
margen para mejoras. De acuerdo con datos del Ministerio de Desarrollo,
Industria y Comercio de Brasil (MDIC), aunque las exportaciones brasilefias
hacia el Perti por Assis Brasil pasaron de USD 4,5 millones a USD 83,5 millones
entre 2011 y 2024, la proporcién de incremento de las importaciones hacia
Brasil en el mismo periodo fue considerablemente menor, de USD 500 mil a
USD 3 millones. Ademds, al analizar la canasta y el volumen de los principales
productos que cruzaron hacia el lado peruano —como aceite de soya refinado
y castafia amazénica— se observa que no provienen del hinterland agricola
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brasilefio y estdn destinados principalmente al mercado interno y no a la
exportacién hacia Asia.

Algunas medidas de implementacién relativamente rapida ayudarian
el transporte de carga hacia los puertos peruanos. La primera seria mejorar
la infraestructura fisica de las sedes de los organismos de control en ambos
lados de la frontera. La segunda medida consistiria en ampliar el horario
de atencién, especialmente en el lado brasilefio. Aunque los organismos de
control peruanos actian de manera casi ininterrumpida, la Policia Federal
y la Receita Federal de Brasil no realizan fiscalizacién durante la noche, y la
agencia de Vigilancia del Ministerio de Agricultura brasilefio no cuenta con
funcionarios permanentes en Assis Brasil: estos se desplazan al municipio en
dias especificos, muchas veces bajo demanda. Cabe sefialar que la circulaciéon
de vehiculos es posible independientemente del horario de actuacién de
los érganos de control, lo que genera vulnerabilidades en la fiscalizacién y
subestima los datos oficiales sobre el flujo de carga y de personas.

Otra medida, de medio plazo, esté relacionada con el estado de la carretera,
especialmente en el lado brasilefio. Aunque en el lado peruano la carretera
esté en buen estado, las vias que conectan el estado brasilefio de Acre con el
centro del Brasil estdn deterioradas. La BR-317, que une Assis Brasil con Rio
Branco, se halla en estado critico y no tiene, por el momento, previsién de
obras de mejoramiento. En cambio, la BR-364, que conecta Rio Branco con
el resto del Brasil, deberia recibir inversiones publicas para ser renovada en
los préximos meses (Brasil, 2025).

Esas acciones del poder publico estimularian el comercio a través de
la carretera IIRSA Sur, sobre todo en el actual contexto de inflexién en la
dindmica econémica subregional derivada del inicio de operaciones del puerto
de Chancay. Sin embargo, un desafio estructurante (y natural) que se presenta
en este caso especifico del aumento del volumen de exportaciones brasilefias
via la IIRSA Sur hasta los puertos del Pert es la Cordillera de los Andes.

Debe tenerse en cuenta que el perfil topogréfico de la carretera actual,
asociado a la pérdida de potencia de los vehiculos de combustién a medida
que ascienden y consumen mas combustible, asi como al volumen promedio
de carga que pueden transportar los camiones aptos para enfrentar los
tramos mds sinuosos y de fuerte inclinacién, sera siempre ponderado por los
exportadores al decidir si su mercancia saldra por el Atlantico o por el Pacifico
(Barros etal., 2021). El “factor Chancay” podria contribuir a compensar dichos
desafios naturales, aunque todavia no esta claro si se consolidard como un
elemento definitivo en favor de la ruta pacifica. El incremento de una dindmica
comercial regional que favorezca el “flete de retorno”, con un mayor ingreso de
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productos peruanos al Brasil, podria influir significativamente en la decisién
de los productores agropecuarios brasilefios de utilizar los puertos peruanos
como punto de salida de sus productos.

Otra alternativa que mitigaria, pero no resolveria, los “desafios naturales”
dela Cordillera, y que también enfrenta el reto de ampliar el “flete de retorno”,
seria la construccién de una linea férrea cercana del trazado de la carretera.
No esta claro que dicho emprendimiento resulte econémicamente viable,
justamente por el hecho de que ya existe una ruta vial. El volumen de carga
a transportar por la linea férrea, en ambos sentidos, deberia ser ain mayor,
dado que parte de él ya fluye naturalmente por la carretera.

Otra alternativa a un ferrocarril exclusivamente binacional Brasil-
Peru en el paso fronterizo [Aapari-Assis Brasil consistiria en la ejecucion de
tramos puntuales en Brasil, en el Pert y en Bolivia que complementen la red
ferroviaria ya existente tanto en el centro-sur de Brasil como en el extremo
sur del Perq, en las regiones de Puno y Arequipa. A diferencia del proyecto de
tren binacional, la red ferroviaria de este otro corredor mds septentrional ya
esta casi totalmente concluida del lado brasilefio, y faltarian algunos tramos
por implementar en Bolivia y en el Pert. Segin el proyecto original incluido
en la cartera de la IIRSA, llamado Corredor Ferroviario Biocednico Central
(CFBC), la linea férrea partiria del puerto de Santos, en el litoral brasilerio,
pasaria por polos industriales y agroexportadores del centro-sur de Brasil,
ingresaria a Bolivia por la frontera Corumba-Puerto Sudrez y concluiria en
los puertos meridionales peruanos, asi como en el puerto de Arica, en Chile.

El informe del COSIPLAN/IIRSA (2017) sobre proyectos ferroviarios
sudamericanos destaco, entre los puntos positivos del CFBC, el hecho de que
casi toda la red ya existente posee el mismo ancho de via de 1000 mm, con
excepcion del tramo en el lado peruano. Pesaria igualmente a favor de esta
alternativa el hecho de que dicho Corredor atraviese regiones econémicamente
diversas (polos industriales, agricolas y mineros), lo que diluye los riesgos
asociados a proyectos orientados al transporte de un tipo exclusivo de carga,
mas vulnerables a las oscilaciones del mercado externo.

Por otro lado, entre los mayores desafios para la implementacién del
proyecto figuran, precisamente, la discrepancia en los anchos de via y algunos
tramos de excesiva pendiente en la cordillera andina. Sobre el tema del
ancho de via, el informe de IIRSA subraya que seria importante que el Pera
adoptara, de manera excepcional en este caso, la trocha de 1000 mm, puesto
que resultaria menos costoso adaptarla inicamente en el tramo peruano y
no en el resto de toda la linea férrea.
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Justamente sobre el costo, las estimaciones varian considerablemente
segun la fuente consultada (periédicos brasilefios®, peruanos® o informes
oficiales™). Sin embargo, hay una constante: los montos a invertirse en el
proyecto del CFBC via Bolivia serian menores que aquellos necesarios para
dar viabilidad a la conexién ferroviaria ya sea por Cruzeiro do Sul y la selva
central peruana (en el caso del CFBBP), o bien por Assis Brasil-Ifiapari cerca
de la carretera IIRSA Sur.

El costo estimado mas bajo del CFBC fue uno de los principales argumentos
para que el proyecto ganara espacio politico en el Pert inmediatamente después
del gobierno de Humala, el cual, como se sefialé anteriormente, habia dado
mayor respaldo a la propuesta de trazar una via férrea por la selva central
peruana. Tras la salida de Humala, su sucesor, el expresidente Pedro Pablo
Kuczynski, sefialé rapidamente la prioridad que su gobierno daria al CFBC
(Semana Econdémica, 2016).

Martin Vizcarra, quien ocup6 la cartera de Transportes en el gobierno
de PPK y era originario de la regién sur peruana, asumié la presidencia en
marzo de 2018 y mantuvo al CFBC como uno de los proyectos de integracién
logistica prioritarios en su gestién. Tanto es asi que Lima fue sede, en 2018,
de una reunién ministerial acerca del CFBC, de la cual emanaron anuncios
importantes, como el compromiso del Pera de adoptar la trocha métrica en
el tramo de la via férrea en su territorio (Ministerio de Relaciones Exteriores
de Brasil, 2018), entre Desaguadero e Ilo.

Desde una perspectiva geopolitica, resulta interesante notar que,
mientras el proyecto ferroviario por la selva central peruana cuenta con el
interés chino, el CFBC parece haber despertado el interés de interlocutores
europeos, con paises como Alemania y Espafia que han mostrado apertura para
invertir en la iniciativa (El Comércio, 2018). Mas atin, el CFBC fue concebido
originalmente, en el marco de la IIRSA, para culminar en puertos peruanos
como Ilo o Matarani, cuyas dimensiones tendrian que ser ampliadas, con
recursos nacionales peruanos o internacionales, para recibir el incremento
en el volumen de carga proveniente de la nueva conexién ferroviaria.

8  Disponivel em: <https://ac24agro.com/2025/07/21/projeto-da-ferrovia-bioceanica-pode-mudar-tracado-
e-passar-por-cruzeiro-do-sul/2utm_source=chatgpt.com>. Acesso em: 15 ago. 2025.
9  Disponivel em: <https://larepublica.pe/sociedad/2024/06/25/tren-bioceanico-conectaria-chancay-pucallpa-

y-brasil-conoce-su-ruta-y-otras-ciudades-que-cruzara-1344800?utm_source=chatgpt.com>. Acesso em: 15
ago. 2025.

10 Disponivel em: <https://www.iirsa.org/News/Detail?ld=139&utm_source=chatgpt.com>. Acesso em: 15
ago. 2025.
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En ese escenario, y quizd como una manera de equilibrar la fuerte
inversién china en Chancay, hay indicios de que inversionistas estadounidenses
estarian interesados en participar en el proyecto del “Megapuerto de Curid”,
en Punta de Bombén, precisamente en la regién sur peruana, con el objetivo
de convertirlo en una salida maritima atin mayor que Chancay, incluso con
una batimetria mas profunda (Logistica 360, 2025).

Aunque todavia en el plano de la especulacién, un nuevo gran puerto
financiado con recursos estadounidenses o de otros inversionistas occidentales
produciria una fuerte inflexién geoeconémica con efectos naturales en la
priorizacién de los proyectos de integracién regional. Un puerto de gran
envergadura en esta parte meridional del Perti incentivaria ain mas a los
grupos de interés econémico de la regién, sobre todo a los agroexportadores
del centro-oeste y del centro-sur de Brasil, a impulsar la ampliacién de la
infraestructura logistica a través de la ruta Sur — sea por la carretera o por
un ferrocarril.

Conclusiones

Desde la reunién de presidentes de América del Sur en el afio 2000 que
dio origen a la IIRSA, la dindmica de poder en las Relaciones Internacionales
ha experimentado transformaciones que impactaron la relacién de los paises
de la regién con actores externos. China se convirtié en el principal socio
comercial de Brasil y del Pert, asi como en el mayor inversionista externo en
el pais andino (Sanborn-Pareja y Quispe, 2025), aunque Estados Unidos, socio
tradicional de los paises sudamericanos, continta siendo un actor politico
ineludible para cualquier gobierno de la regién. Este cambio econémico y
esta continuidad politica crean un escenario mas complejo para la actuacién
externa de los paises sudamericanos. La retraccién de la institucionalidad
de la cooperacién intrarregional es otro elemento que torna el escenario aun
mas desafiador.

Mismo con el panorama internacional menos estable y la crisis de
los mecanismos de concertacién regional, ejemplificada por la ausencia de
reuniones de alto nivel en el marco del COSIPLAN/IIRSA desde 2017, es
posible decir que Pert y Brasil buscaron siempre, en el Gltimo cuarto de siglo,
coordinar esfuerzos en favor de la integracién fisica binacional. En las tltimas
décadas, los proyectos incluidos originalmente en la IIRSA permanecieron
en el centro de la agenda bilateral, recibiendo la atencién de presidentes y
autoridades ministeriales de distintas orientaciones politicas. Algunos de
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estos proyectos cobraron més fuerza en momentos determinados, a la luz
de la orientacién gubernamental de turno. Ello forma parte de la dindmica
democratica y de la formulacién de politicas de relaciones exteriores que
buscan ser representativas del electorado.

Independientemente del contorno politico coyuntural que dichos proyectos
hayan adquirido bajo distintos gobiernos, lo que resulta absolutamente
necesario es garantizar su implementacién efectiva, ya sea mediante acciones
unilaterales o bilaterales, coordinadas o no con actores extrarregionales.

Entre las medidas unilaterales de corto plazo, iniciativas como la mejora
en la fiscalizacién en los pasos fronterizos de Tabatinga y Assis Brasil, previstas
por el gobierno brasilefio, pueden de manera rapida y sencilla facilitar el
comercio en la regién fronteriza y, potencialmente, incrementar el flujo de
carga desde el interior agroexportador brasilefio hacia el nuevo puerto de
Chancay. La CVIFE, que se retne periédicamente desde fines de la década del
2000, constituye el espacio natural para debatir cémo estas y otras medidas de
implementacién mas sencilla pueden generar sinergias en favor del desarrollo
de la frontera binacional.

Al pensar en el mediano plazo, el Memorando Brasil-China de 2025, pese
a la repercusién politica controversial en la prensa peruana, no deja de ser
positivo para avanzar en la construccién de una linea férrea dentro del Brasil,
prevista desde hace por lo menos dos décadas. La conclusién de los estudios
de viabilidad y la efectiva construccién de los rieles en territorio brasilefio
hasta el Acre generard otra externalidad positiva, que podrd ser aprovechada
soberanamente por el Pert.

El tiempo de maduracién de estos proyectos ferroviarios trasciende cualquier
gobierno democriticamente electo, y la existencia de mecanismos institucionales
de coordinacién que se mantengan mads alld de las administraciones resulta
esencial para asegurar la continuidad de las tratativas técnicas. En el contexto
actual, marcado por la inactividad de las grandes estructuras regionales por
razones politicas, la alternativa podria ser, por ejemplo, la constitucién de
Grupos de Trabajo de Coordinadores Nacionales para las rutas de integracién
mencionadas a lo largo del texto.

Dichos grupos, de cardcter mds técnico, podrian inspirarse en el
ejemplo del GT constituido por Argentina, Brasil, Chile y Paraguay, que se
reune peridédicamente desde hace varios afios para abordar aspectos de la
infraestructura logistica del Corredor de Capricornio —el cual fue igualmente
previsto en su origen en la I[IRSA y fue incorporado también al programa
brasilefio de Rutas de Integracién Sudamericana.
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Aunque la actuacién undnime de América del Sur frente a los grandes
desafios globales se encuentra actualmente debilitada, el espacio de coordinacién
intrarregional parala agenda de infraestructura no ha desaparecido. Asi como
la ITRSA en el afio 2000 sirvi6 de catalizador para una cooperacién regional
mds amplia, quiza la reactivacién de su agenda pueda convertirse en la semilla
de una nueva aproximacién estructurante en el &mbito regional.
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