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Resumen

La importancia de la integracién fisica regional aumenta en el mundo académico. Se
han desarrollado investigaciones a nivel mundial sobre el impacto que implementar
ese tipo de infraestructura podria tener en los ambitos politico y econémico. Esto ha
creado una bibliografia referente a la integracion de infraestructura regional que guiara
esta investigacion. Dentro del caso latinoamericano destaca el Corredor Ferroviario
Bioceanico de Integracion (CFBI) por tratarse de un corredor bioceanico y porque su
importancia, dentro de la agenda internacional, fluctué. Es importante investigar sus
causas, dada la crisis del regionalismo latinoamericano, por la influencia que los
proyectos comunes pueden tener en fomentar la integracion regional. Esta
investigacidén busca explicar las razones por las cuales el grado de prioridad asignado
al proyecto no se mantuvo constante. Se hipotetiza que dichos cambios se explican a
partir de diversos factores: la falta de un compromiso constante de parte de Brasil, la
dinamica (geo-)politica de exclusidén entre diversos paises, y la caida del gobierno
boliviano, principal impulsor del proyecto. Se concluye validando, aunque con matices,
la hipotesis, por ejemplo, sefialando que tanto como una dinamica de exclusion el
impacto de Chile pese a ser un pais externo al proyecto es central, siendo un elemento
disruptivo. Se cierra resaltando el impacto que tuvo la relativa consistencia de la
politica exterior boliviana.

Palabras claves: cfbi, cfbc, politica exterior, infraestructura, agenda internacional.
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1.- Introduccidn:

La integracién regional es un fendmeno multidimensional. Una serie de distintos
factores se correlacionan para hacerla, mas o menos, factible. Una de las dimensiones
es la de la integracion fisica a escala regional que es vital para el éxito de cualquier
intento de integracion, por los efectos que tiene en el crecimiento de diversos vinculos
regionales, como el social y comercial (Vilalva, 2008). En los términos mas sencillos,
se puede sefialar que la infraestructura favorece la integracion regional al dar las
condiciones para un aumento de la interdependencia entre paises (El-Anis, 2021).
Una mayor profundizacion revela que la integracion fisica de una regién puede tomar
distintas formas, desde la construccién de puentes y carreteras hasta gasoductos
(Vilalva, 2008).

Asi como las diferentes posibles modalidades que puede tomar tal integracion,
los posibles efectos socioecondmicos de la infraestructura regional son multiples. En
ese sentido, puede tener efectos en el crecimiento econdmico y la unidad politica
regional. La region latinoamericana no es la excepcion y, como se vera con mayor
profundidad posteriormente, ha tenido una serie de proyectos de infraestructura
destacables que se han visto vinculados con criterios econémicos y politicos. Por
supuesto, siempre es posible, que en un momento especifico un criterio prime sobre
el otro, aun si ambos se hayan presentes.

Los proyectos de este tipo han sido numerosos. Por eso mismo, no es el
proposito de esta tesis dar un listado completo de todos, aun asi, es posible mencionar
algunos de ellos. Cabe advertir, sin embargo, que el criterio que se utilizara para
denominar a tales proyectos de infraestructura como regionales sera que la
envergadura del proyecto involucre a mas de un pais. Esto porque, como menciona
Van Dijck (2013), ni siquiera todos los proyectos asociados a una iniciativa regional,
como es la Iniciativa de Integracién Regional Sudamericana o IIRSA, son realmente
regionales (en el sentido de afectar a la mayor parte de la regién) o se encuentran
relacionados con la integracion regional. Aun asi, dicho autor destaca una serie de
proyectos, en general vinculados con la [IRSA.

Un ejemplo de esos proyectos mencionados por Van Dijck (2013) es el corredor
interoceanico IIRSA (en referencia a la carretera IIRSA Interoceanica Sur) que el autor
ve como una de las obras de infraestructura centrales de la IIRSA conectando las
carreteras brasilefias con el territorio peruano. La descripcién de ese proyecto, que el
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Peru, Brasil y Bolivia durante la ultima década, pero con una prioridad variable: el
Corredor Ferroviario Bioceanico de Integracién (CFBI).

Este ultimo proyecto merece especial atencion por diversas razones. Primero,
por el tipo de proyecto de infraestructura que representa: un corredor bioceanico.
Estos, segun Inostroza y Bolivar (2004), representan un subconjunto particular dentro
de los diversos tipos de infraestructura. Si bien mantienen una alta importancia para
la integracion regional, tienen como caracteristica especial que no solo conectan a los
paises que incluyen, sino también a océanos. Asi, el CFBI conectaria el puerto de
Santos en el sur de Brasil con el de llo en el sur de Peru, pasando durante su trayecto
por Bolivia (Adins, 2016). Esto permitiria, segun sus defensores, que Brasil, por
ejemplo, exportara con mayor rapidez sus productos a los paises con costa en el
Océano Pacifico (como el sudeste asiatico y China).

La segunda, y quiza mas importante, razén es su irregular pase por la agenda
trilateral. La idea de una conexion bioceanica se ha mantenido en la agenda de
algunos paises de la region por lo menos desde los afnos noventa, si es que no antes;
aunque el método especifico de la conexion (ya sea ferroviaria o por medio de una
carretera) ha variado con el paso del tiempo. No obstante la longevidad de la idea,
esta forma particular de ella solo obtuvo particular relevancia en la agenda de los tres
paises en el 2017 e inicios del afo siguiente, para luego perderla (Silva, 2019). De
esta manera, el trayecto que ha atravesado el CFBI es singular y, en particular,
algunos de los cambios de postura que han ocurrido con respecto a él en la ultima
década ameritan mayor atencion para demostrar la situacidon en la que se ha
encontrado en esos ultimos afios.

Por ejemplo, Adins (2016) revela como, después de que Bolivia presentara el
proyecto en 2012, el gobierno peruano parecié no darle prioridad, prefiriendo el
proyecto de la Ferrovia Transcontinental Brasil-Perd o FETAB, que conectaria
directamente un puerto brasilefio con uno del norte del Peru. Aunque se trataba de un
trayecto mas largo, el gobierno peruano la evalué como mas factible al no tener que
cruzar una altitud tan grande como la que tendria que cruzar el CFBI (entonces
conocido como CFBC, nombre por el cual diversos autores todavia se refieren al
proyecto). Por supuesto, existian otras consideraciones, como el sostenido interés
brasilefio por una ruta nortefia (Soto, 1999), el interés expresado por China a favor de
esa ruta (Novak & Namihas, 2016), las zonas no tan desarrolladas de la Amazonia

peruana que una ruta nortefia permitiria desarrollar (Apaclla, 2017), etc. En todo caso,



esta valoracién favorable a la FETAB por sobre el CFBI no fue apreciada
positivamente por el gobierno boliviano y fue entendida como una muestra de la
posicion aislada en la que Bolivia habia culminado por su politica exterior (Alarcon,
2018; Silva, 2019).

No obstante, esto cambia repentinamente cuando el Peru en 2016 manifiesta
dudar de la viabilidad de la FETAB y considera, en cambio, como ruta l6gica de una
conexiéon bioceanica el CFBI (Tucci, 2018). Del mismo modo, una reunién trilateral
parece alinear a los tres paises alrededor del proyecto en el 2017 (Silva, 2019), solo
para que en el 2018, segun Castro (2019), el proyecto mismo parezca estar en duda
y en cambio, una ruta bioceanica alternativa, un corredor que atraviese Brasil,
Paraguay, Argentina y culmine en Chile, tome creciente importancia. La nueva
propuesta contiene el mas profundo apoyo de este ultimo pais, en el marco de su
competencia con el Peru, por buscar el dominio de la salida de bienes al Pacifico
Sudamericano.

Asi, en solo tres afios, el proyecto pasé de ser un elemento no enfatizado en la
agenda trilateral a que los paises superen sus diferencias y se alineen detras del CFBI,
y a que, finalmente, su continuidad como proyecto esté en duda. Tal situacién de
constantes cambios, en un proyecto que como se reveld tiene importancia politica y
economica (al ser un corredor bioceanico), sin duda responde a toda una serie de
factores que es necesario estudiar. Por este motivo, se puede plantear el siguiente
tema de investigacion: El Corredor Ferroviario Bioceanico de Integracién (CFBI) en la
agenda comun de Bolivia, Brasil y Peru durante la segunda década del siglo XXI.

En particular, la pregunta que esta investigacion buscara responder es la
siguiente: ; Cémo se explica politicamente la incompleta consolidacion del CFBI en la
agenda trilateral en la segunda década del siglo XXI? Se plantea esta pregunta en
vista de que existieron actores, incluyendo, en algun momento, a los gobiernos de los
tres paises, favorables a tal proyecto y, sin embargo, este no se ha hecho realidad.

1.1.- Hipétesis:

El hecho de que el CFBI no se consolidara durante la segunda década del siglo
XXl se explica por el compromiso limitado por parte de Brasil, la dinamica de exclusion
geopolitica entre rutas alternativas por parte de Chile y Bolivia y el cambio de gobierno
en Bolivia (quien era el principal impulsor). Por ello, se buscara explicar los problemas
de consolidacion del CFBI a partir de estas tres variables politicas. Esta no es una

decision carente de controversia considerando que se trata de un proyecto que busca



una vinculacidon econdmica; sin embargo, se considera que el objetivo de esta
investigacion es demostrar que el elemento politico es suficiente para esclarecer los
problemas que enfrenté el CFBI. A continuacién, se busca explayarse en las tres
variables seleccionadas.

Primero, el hecho de que Brasil no termine de comprometerse con el proyecto,
mostrando un interés inestable (particularmente denotado con el triunfo de Bolsonaro),
explica que el CFBI nunca fuera del todo sdlido. En otras palabras, el CFBI requeria
de una disposicion brasilefia a favor de este por dos motivos. Primero, porque se trata
de la mayor potencia de la region (y una emergente a nivel mundial). Segundo, porque
su carga econdémica era considerada fundamental para la rentabilidad del proyecto.
Sin embargo, este pais se mostraria titubeante ante el CFBI, lo que explicaria las
demoras y la eventual pérdida de importancia del proyecto.

Segundo, la dinamica de exclusion mutua existente entre Chile y Bolivia los
llevé a impulsar proyectos rivales. Geopoliticamente esta dinamica ha llevado a que
Bolivia prefiera que el proyecto bioceanico no culmine en los puertos chilenos. Del
mismo modo, ha causado que Chile impulse proyectos alternos (como un corredor
carretero bioceanico). Esto implica una constante competencia entre ambos paises y,
del mismo modo, un interés en convencer a Brasil de que opte por el proyecto
predilecto de cada uno de ellos y no por el preferido por el otro pais.

Tercero, el cambio de gobierno de Bolivia, que habia sido el principal impulsor
del proyecto durante toda la década, implicé una gran pérdida de importancia para el
CFBI en la agenda trilateral. Es decir, si es posible demostrar que el gobierno del MAS
en Bolivia ha sido no el solo mas favorable al proyecto, sino aquel que aseguré su
entrada en la agenda trilateral, seria comprensible que su salida del poder culminase
en el debilitamiento del proyecto. De hecho, inclusive seria posible plantear que este
recuperara importancia con el regreso del MAS al poder.

En sintesis, es posible ver tres variables politicas que explican los problemas
de consolidacion que experimentd el CFBI. La primera variable refiere a como la falta
de solidez del interés brasilefio, pese a la centralidad de este pais para el proyecto,
limitd las posibilidades del CFBI especialmente de 2018 en adelante. La segunda
variable responderia a esta dinamica (geo)politica de exclusion que perdura entre
Chile y Bolivia, a pesar de los cambios de gobierno. La tercera variable permite

explicar los efectos del rol de Bolivia como impulsor del proyecto.



1.2.- Metodologia

Para poder probar la hipotesis se partira de una metodologia descriptiva y
analitica. En general, la investigacion se mantendra en un marco cualitativo. La base
principal de esta sera el recojo de informacion de diferentes declaraciones conjuntas,
archivos diplomaticos, notas de prensa, comunicados y entrevistas, entre otros. Luego
se buscara articularlas para su entendimiento conjunto. En caso se usasen
indicadores cuantitativos estos se emplearan dentro de un trasfondo cualitativo.

A partir de ello se buscara, en un segundo capitulo, establecer un contexto
alrededor del CFBI y sefalar la importancia que se le fue dada en cada afo. Se lograra
esto a través de una revision de las menciones que reciba en fuentes primarias a lo
largo de cada afo y las reuniones de grupos de trabajo relacionado que puedan
evidenciarse. En ese sentido, se podria resumir la metodologia usada en este
segundo capitulo en tres pasos. Primero, una extensiva busqueda de la informacién
referente al proyecto. Segundo, un analisis de esta informacidén para establecer los
hitos de mayor relevancia en el desarrollo del CFBI. Tercero, ordenar los hitos
restantes de tal manera que se forme una linea del tiempo coherente sobre el CFBI y
los principales actores alrededor de este. De esta manera, se espera cumplir un doble
objetivo. Por un lado, establecer una guia concreta de como evolucioné el proyecto,
algo raramente encontrado en la bibliografia revisada. Por otro lado, se espera que
esta linea de tiempo evidencie la variable dependiente, sefialando cual es la falta de
consolidacion que se busca explicar.

En los posteriores capitulos, a partir de la revision de las notas diplomaticas
internas intercambiadas en el Ministerio de Relaciones Exteriores, se buscara
reconstruir la vision peruana de cada una de las variables antes planteadas y como
estas podrian retrasar la consolidacién del CFBI en la agenda trilateral. En el tercer
capitulo se buscara mostrar que la secuencia de hechos descrita por los archivos
diplomaticos peruanos, los funcionarios designados y las reacciones frente a
iniciativas, muestran a un Brasil no tan interesado en el proyecto. En ese sentido, en
el cuarto capitulo se tratara de establecer que, al menos desde la perspectiva peruana,
se entendia que tanto Bolivia como Chile buscaban evitar que el otro se beneficiase
de una conexidén bioceanica. En el quinto capitulo se buscara establecer que el
gobierno boliviano fue el principal impulsor del CFBI, a través de las notas diplomaticas

intercambiadas entre los gobiernos peruano y boliviano y las comunicaciones internas



peruanas, a partir de una evaluacion de las iniciativas que plantea y del rol que se
autoimpone.

Es necesario admitir el sesgo que posee esta metodologia. Al depender de
informacion publica y unicamente tener acceso a los archivos diplomaticos peruanos,
no sera posible establecer la imagen completa, la reconstruccion que se hara estara
sesgada por la perspectiva oficial peruana. Por ese motivo, posteriores analisis que
se apoyen en documentacion brasilefia, boliviana y de otros paises de la regidén seran
necesarios y bienvenidos.

1.3.- Marco Conceptual

Para explicar mejor la metodologia mencionada es necesario referirse al marco
conceptual en el que se apoya este trabajo. Tanto este, como la hipétesis planteada
y esta investigacion en general reposan en una cuestion central: considerar el CFBIl y
la actitud de los tres paises hacia este como parte de su politica exterior. En base a
esta afirmacion, es posible utilizar las herramientas tedricas preexistentes para el
analisis de dichas politicas y aplicarlas al caso. Sin embargo, no se buscara la
aplicacion de un marco tedrico propiamente dicho, en lugar de ello se planteara el uso
de una serie de conceptos tedricos que seran explicados a lo largo de esta seccion.
Especificamente, esta investigacion se apoyara en, primero, la idea de que hay
factores limitantes que afectan la politica exterior influyendo en las decisiones que
este pais puede tomar en el ambito internacional. Segundo, considerara el concepto
de integracion fisica regional y si es posible crear una demanda comercial a partir del
establecimiento de infraestructura antes inexistente. Tercero, se aplicara en la idea de
que es posible una dinamica de exclusion en los proyectos de infraestructura.

Antes de explicar estos tres conceptos es necesario explicar la decisién de
abstenerse de aplicar un marco teérico especifico y, en lugar de ello, optar por una
postura mas eclética. Esta encaja dentro de la tendencia en las investigaciones
académicas de reconocer la existencia de los grandes debates tedricos, pero
concentrarse en teorias de mediano alcance que permitan explicar fendbmenos
concretos de la realidad (Lake, 2013). Por ello, se han seleccionado conceptos que
pueden aplicarse al caso particular del CFBI, aun si no resulta sencillo circunscribirlos
a una unica teoria.

En ese sentido, algunos de los conceptos antes mencionados, como son los
limitantes internos de la politica exterior y la influencia de la geopolitica (mostrada en

este caso a través de la infraestructura) en la politica exterior, podrian parcialmente



encajar dentro de la teoria del realismo neoclasico. Hudson y Day (2020) establecen
que el realismo neoclasico representa un posible enlace entre las Relaciones
Internacionales y el analisis de politica exterior (que no necesariamente tienden a
entenderse). Esto porque esta teoria reconoce que la naturaleza anarquica del
sistema internacional les permite a los distintos paises definir sus prioridades en base
a su situacién interna. No obstante, no deja de ser una teoria realista centrada en
cuestiones como el poder a nivel sistémico y se entiende que este sera el que
eventualmente explicara los resultados obtenidos por los actores, pero en el corto
plazo los Estados no resultan igual de predecibles porque su analisis se encuentra
influenciado por intereses internos, ideologias, etc. Por ello, es necesario que los
investigadores indaguen sobre las razones que llevan a la toma de decisiones
especificas, a declarar algo como una amenaza o considerar un accionar como
realizable.

Ripsman (2016) mantiene una postura similar al sefialar, que bajo la
perspectiva del realismo neoclasico la influencia de la realidad internacional se ve
filtrada a través de la situacion doméstica particular. Por ejemplo, se considera que
las instituciones domésticas o la cultura estratégica podrian contribuir a esa filtracion.
En ese sentido, explica que representa una visidén diferente tanto al determinismo
sistémico (en el cual el sistema internacional dicta el accionar de los paises) y el
determinismo doméstico (dentro del cual es la situacion interna de los paises la que
establece su accionar independientemente de los factores ajenos a ella).

Por supuesto, algunos de los planteamientos de la hipotesis antes planteada
podrian verse relacionados con este marco tedérico. Por ejemplo, la idea de considerar
un factor como el cambio de gobierno en Bolivia (un factor puramente doméstico) y
como este podria conllevar un cambio en el compromiso boliviano con tan importante
proyecto pese a que la situacion internacional no cambie significativamente.

Por todos estos motivos lo l6gico seria que esta investigacion suscribiese esta
teoria. Sin embargo, existen dos motivos por los que no es posible una aceptacion
plena de esta teoria. Primero, porque la tendencia del realismo neoclasico es a
estudiar el caso de un pais en particular, en contraste, esta investigacion se centra en
las agendas internacionales de tres paises distintos. Segundo, porque los mismos
realistas neoclasicos no se sienten comodos en el analisis de la politica exterior como
disciplina por lo que no tienden a usar sus fuentes y ortodoxia, prefiriendo partir desde
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investigacion pueden ser cercanos al realismo neoclasico al, también, buscar
considerar la combinacion de factores internos superpuestos a una realidad externa
geopolitica, pero no buscan una separacion plena de lo alcanzado por el analisis de
politica exterior. En ese sentido, se puede decir que algunos conceptos se nutren de
lo investigado por ambas disciplinas de una manera eclética, mientras otros tienen
una relacién mas limitada con ellas, como es el caso de la integracién fisica. A
continuacion, se exploran estos conceptos.

Primero, se tiene el efecto de factores limitantes en la politica exterior de los
paises. Este es un tema que numerosos autores han tratado de explicar y cuya
complejidad escapa a esta investigacion que se centrara unicamente en algunos de
ellos. Un ejemplo de estos limitantes es la relacion existente entre la politica exterior
y la interior de los diversos paises. Siguiendo a Hudson y Day (2020), se puede
mencionar que Putman entendid la relacion como la de un juego en dos niveles (el
nivel domeéstico y el nivel exterior) que interactuan entre si por mas que se encuentren
separados. Asi, se establece que, dentro de una negociacién internacional, un pais se
encuentra limitado por las opciones que serian aceptables domésticamente y esto
delimita las posibilidades que puede aceptar. De esta manera, cuanta mas
superposicion exista entre las posibilidades que un pais y su interlocutor pueden
aceptar mas posibilidades habra de que se pueda encontrar un acuerdo mutuamente
aceptable. En esta dinamica, todos los paises pretenderan tener mas limitaciones en
el ambito doméstico, para que su interlocutor crea que son necesarias las mayores
concesiones posibles para poder alcanzar un acuerdo

Continuando con la tematica de los vinculos entre la politica doméstica y
exterior, Hudson y Day (2020) sefialan que las instituciones, que son los medios a
través de los cuales se toman las acciones, pueden asimismo representar limites para
el accionar, como demuestra el ejemplo de las mayorias calificadas que a veces son
requeridas para la ratificacion de un tratado. Del mismo modo, se puede mencionar el
rol de la opinidn publica, las posibilidades que tienen de facilitar el avance de una
carrera politica, etc. Asimismo, se puede estudiar el caso de los actores domésticos y
su tamafo, cohesion interna, cercania al régimen, diferencia de vision con el régimen
y que tan activos son.

Un factor que merece una mencion especial es el econdmico. Hudson y Day
(2020) sintetizan que se trata de uno de los elementos que afecta directamente la
capacidad de los Estados y, con ello, permite o limita sus posibles acciones. Por



ejemplo, la economia de un Estado influye en la dependencia que tiene frente a otros
y, en como puede recurrir a instrumentos, como embargos, para aplicar presion
financiera. Otro factor notable son las culturas de politica exterior que muestran las
élites referentes a su vision del mundo, estas tienden a ser estables (Van Klaveren,
2013), lo que puede llevar a cierta predictibilidad de la politica exterior.

Segundo, se tiene el concepto de integracion fisica regional. El término
integracion fisica regional, en si, hace referencia al establecimiento de diversos tipos
de infraestructura que permitan un transito mas sencillo entre los paises. Vilalva
(2008), explica que esta forma de integracion puede expresarse de distintas maneras
como a través de carreteras, gasoductos, puentes e instituciones que promuevan la
construccion de infraestructura.

Si bien el fendmeno de la integracion regional ha sido visto en diversas regiones
en el mundo, como Africa (Otele, 2020), Medio Oriente (El-Anis, 2021) y el sudeste
asiatico (Bhattacharyay, 2010), el caso sudamericano tiene particularidades. Santa
Gadea (2018) explicita que la integracion fisica regional representa para Suramérica
una evolucion del pensamiento relacionado con la integracién regional. Esta
evolucion, consiste en que se deja de ver la infraestructura como solo una reduccién
de costos para un comercio preexistente y se inicia a considerar que pueda
establecerse un nuevo comercio en base a esta infraestructura, siempre que sea
acompanado por las politicas correctas.

De esta manera, se considera que se podria superar uno de los principales
obstaculos para la integracién de la region: el bajo nivel de interdependencia
economica entre los distintos paises latinoamericanos (Adins, 2014a). Asi, Santa
Gadea (2018) explica que este pensamiento (presente en el debate latinoamericano)
busca superar la problematica légica circular en la que no hay infraestructura porque
no hay comercio y no hay comercio porque no hay infraestructura. Por supuesto, esto
afecta la manera como se calcula la rentabilidad de los diversos proyectos y la
disposicion a invertir en ellos. Ademas, en cierto nivel implica dejar de ver esos
proyectos como simples facilitadores de un comercio preexistente y mas bien como
una fuente de desarrollo y de uno descentralizado (puesto que traeria desarrollo a las
diversas areas que atraviese).

Por supuesto, no se trata de un debate cerrado y la misma Santa Gadea (2018)
menciona el caso de la carretera Interoceanica Sur. En aquella oportunidad, un

proyecto masivo de infraestructura culminé unicamente en un muy modesto aumento
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del comercio entre los diversos paises (Perz & Rojas, 2020). Asi, por un lado,
pareceria demostrar que la creencia de que una mayor oferta de infraestructura traeria
consigo un mayor comercio seria falsa. Por otro lado, los defensores de tal hipotesis
sefialan que solo demuestra que para poder realizarse el aumento del comercio es
necesario verse acompafnado por politicas correctas que garanticen una verdadera
oferta para el crecimiento del comercio (Santa Gadea, 2018).

Este debate no es baladi para el caso del CFBI que se ha visto marcado por
debates sobre la potencialidad de la obra, ya sea solo para facilitar la exportacion o,
mas bien, para traer el desarrollo a zonas concretas. Esto representa una incégnita
fundamental al considerar el proyecto y la disposicion de los paises a suscribirlo. En
ese sentido, por ejemplo, el CFBI ha sido criticado por ser solo un instrumento
favorable a la exportacion de materias primas en lugar de un instrumento para el
desarrollo regional (Parkinson et al., 2022).

Finalmente, existe una tercera idea que en esta investigacion se denominara la
l6gica de exclusidn en proyectos transnacionales de infraestructura. Esta se basa en
el hecho de que la infraestructura puede tener duraderos e importantes efectos, por
ejemplo, puede influenciar la politica exterior. Adicionalmente, la infraestructura puede
encontrarse especialmente vulnerable si es que alguno de los paises que atraviesa
opta por antagonizar al resto. Por ejemplo, es posible imaginar los efectos que
ocurririan, si una vez terminado el CFBI, Bolivia decidiese ya no permitir que los
diversos productos atravesasen su territorio. Habria repercusiones econdmicas tanto
por el costo de un proyecto ahora ya no utilizable como porque los diversos actores
econdmicos habrian calculado tener al CFBI operativo. Adicionalmente, cabe sefialar
que los efectos no serian solo econdmicos sino también sociales puesto que la mayor
integracion fisica habria posibilitado un mayor vinculo entre las diversas sociedades.
Por este motivo, para evitar este posible impacto econdmico no le seria conveniente
ni a Peru ni a Brasil enemistar a Bolivia y viceversa.

Esta vulnerabilidad lleva a que ante actores frente a los que no se posee
confianza o que se encuentran en riesgos constantes (por ejemplo, se encuentran
amenazados por paramilitares), se prefiera que las obras de infraestructura no los
involucren. Esto con el objetivo de obtener ventajas politicas aun a coste de pérdidas
econdmicas. Asi, se puede entender la l6gica de exclusién como la decision de no

involucrar a un pais en un proyecto de infraestructura, pese la existencia de razones
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para su involucramiento, por representar un riesgo de algun tipo. Dos ejemplos de ello
son el proyecto Nord Stream 2 de Rusia y el proyecto (nunca llevado a cabo) Nabucco.

El proyecto Nord Stream 2 consiste en un gasoducto a través del mar baltico.
Gunther (2019) agrega que permitiria a mediano plazo reducir la dependencia rusa de
los paises del este de Europa para el transporte de su gas. Asimismo, sefala que, hoy
en dia, bajo la mirada econdmica tal proyecto es innecesario, ya que se posee
capacidad suficiente para el transporte del gas requerido a través de las rutas
existentes, cuya renovacién es mas barata que la construccion del nuevo proyecto.
Sin embargo, hay una légica politica detras de su construccion.

Sydoruk (2019) esclarece que se podria reducir la necesidad del uso de otros
gasoductos, particularmente, aquellos que pasan a través de Ucrania y Polonia. Por
eso mismo, ha llegado a ser vista como una amenaza tanto politica como econémica
hacia estos dos paises y se entiende que la eleccion de la ruta fue deliberada
considerando estos hechos. Ademas, le permitiria a Rusia cortar el suministro a
ciertos paises sin cortarselo a otros y los estudios muestran que, a largo plazo,
permitira reducir notablemente el transporte de gas a través de Polonia, aunque esos
mismos estudios prueban que no seria necesario para minimizar el transito a través
de Ucrania (Gunther & Nissen, 2019). En otras palabras, es una inversion que produce
un beneficio politico (reduce la dependencia de Ucrania y Polonia en el comercio de
gas), pero, no econémico.

El segundo de estos proyectos, Nabucco, consistia en un proyecto de
gasoducto que se extenderia desde Anatolia hasta Austria impulsado, especialmente,
tras las disputas entre Ucrania y Rusia del 2009 por el tema del transporte del gas
(aunque precede a estas), que tenia como objetivo reducir la dependencia de la Unién
Europea tanto de los productos rusos como de los productos transportados a través
de Rusia (Skalamera, 2018). En ese sentido, se trataba de un proyecto definido por
una légica de oposicion a la predominancia rusa en el mercado europeo. Asi, ni
siquiera era considerado econdmicamente soélido y, a pesar de ello, la logica
geopolitica era lo suficientemente fuerte como para que Rusia hiciese todo lo posible
para sabotearlo, desde comprar gas hasta impulsar un proyecto rival (Skalamera,
2018).

En sintesis, parece que unicamente ante proyectos de maxima importancia, la
politica puede dictar el impulso de un proyecto, aun a costa de la racionalidad
econdmica, y llevar a la exclusion de otros paises de este. Esto es lo que a lo largo de
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este trabajo se entendera como una légica de exclusion. A partir de estos tres
conceptos tedricos se espera poder analizar el caso del CFBI para ver si su
desempeno en la agenda trilateral se explica en base a la hipotesis planteada.

1.4.- Justificacidn de la investigacion

La justificacion de esta investigacion es multiple. En primer lugar, se puede
considerar que, desde una perspectiva de integracion regional, se trata de un proyecto
importante. Porque, como se explicé anteriormente, la infraestructura en general y los
corredores bioceanicos en particular representan estimulos para dicha integracién. O,
dicho de otra manera, la falta de infraestructura es un obstaculo para el crecimiento,
en una determinada region, de las relaciones comerciales, culturales, turisticas, etc.
(Vilalva, 2008). Es decir, la infraestructura afecta la integracién regional en multiples
niveles, no solo en su dimension econémica, sino que permite multiples vinculaciones
entre sus ciudadanos. Es por esto que la tematica es especialmente importante para
el regionalismo latinoamericano, dada la complicada situacion que atraviesa, como
muestra la crisis de UNASUR (Ortiz Morales et al., 2019).

En segundo lugar, se ha de considerar el interés que un proyecto como este
despierta en las grandes potencias. Se puede mencionar que el CFBI obtuvo la
atencion de algunos Estados europeos, y uno de sus proyectos rivales, la FETAB,
consiguio interesar a China. Por supuesto, es claro que un proyecto como el CFBI o
la FETAB no afectaria solo a los paises por los que transcurriera. Uno de los
argumentos comunmente utilizados a favor de cualquiera de esos dos proyectos es
que las exportaciones de dichos Estados (y particularmente de Brasil) hacia paises
asiaticos podria verse beneficiada por la construccion de tal infraestructura. Dado este
interés un trabajo de esta indole es necesario para evitar que paises de menor peso
en el sistema internacional como los latinoamericanos terminen en una posicion
desventajosa frente a estas mayores potencias.

En tercer lugar, una investigacion de este tipo es relevante por lo que sefala
de la agenda trilateral de dichos paises en la actualidad. Esto porque el CFBI ha sido
uno de los elementos que ha reaparecido constantemente, sin consolidarse, en dicha
agenda y, uno que, fue impulsado por una década por Bolivia (Silva, 2019). En un
contexto, donde dicho proyecto esta en crisis y las relaciones entre Bolivia y Brasil no
se hallan en su mejor momento, una investigacién de este tipo permite revelar que
otros elementos estaban presentes en la agenda trilateral y si se han visto afectados

de una manera similar.
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1.5.- Estado del arte

Cabe sefialar, sin embargo, que esta no es la primera investigacion en estudiar
los distintos proyectos bioceanicos ni, tampoco, la primera en describir el caso del
CFBI. No obstante, las multiples veces en las que este ultimo proyecto ha sido
mencionado en publicaciones académicas ha tendido a ser visto solo en contraste con
la FETAB. En ese sentido, se puede entender que ha tenido un lugar secundario en
la literatura académica.

Asi, autores como Santa Gadea (2018) ven necesario analizar el CFBI al
entender que este suele ser visto como un posible reemplazo para la FETAB, una
vision que la autora no comparte. Dentro de la mencidén que hace de este proyecto se
destaca, por ejemplo, como su ruta y la de la FETAB atraviesan distintas regiones de
Brasil (con una de esas regiones siendo mejor para la produccion de soja), la viabilidad
de las zonas portuarias que cada proyecto tendria, el coste de estos y la finalidad.
Sobre este ultimo punto dicha autora sentencia que el propésito del CFBI seria la
exportacion de los productos provenientes de Bolivia.

Ella no es la excepciéon. Adins (2016) examina tanto al CFBI como a la FETAB,
sin embargo, su articulo se centra en esta ultima. Esto no quiere decir que no
desarrolle el tema referente al CFBI. De esta manera, hace referencia a la evolucién
y obstaculos con los que se ha encontrado el CFBI a lo largo de su historia. Del mismo
modo, en una corta seccion, hace referencia a los posibles beneficios que dicho
proyecto podria tener. A pesar de lo anterior, resalta el poco interés de, por lo menos,
el gobierno peruano, en contraste con el interés que, en ese momento, tenia por la
FETAB. Esto no quiere decir que no existan autores que busquen darle mayor énfasis
al CFBI, en particular frente a la FETAB, pero suelen limitarse a un apartado
descriptivo del proyecto y tampoco pueden evitar vincularla con la FETAB. Alarcén
(2018), por ejemplo, que se centra en la politica exterior de los gobiernos de Morales
en Bolivia, dedica multiples paginas a una descripcion del caso del CFBI (aunque se
refiere a este como el tren bioceanico). Dentro de esta descripcion no le es posible
evitar mencionar como la principal amenaza a este proyecto el acuerdo alcanzado
entre Peru y Brasil a favor de la FETAB.

Alarcon (2018), sin dejar de ser principalmente descriptivo, trata en algunas
ocasiones de presentar posibles explicaciones para ciertos momentos de la evolucion
del CFBI. Por ejemplo, trata de vincular su relativo auge en importancia al informe

preliminar de costos de la FETAB. Aun asi, lo predominante en su texto es la
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descripcion y esta se detiene en el aino 2016 por lo que no cubre la mitad de la segunda
década del siglo XXI.

La falta de informacion académica sobre el desempeno del CFBI en estos
ultimos afios es otra constante. Dado que buena parte de las investigaciones
mencionaban el CFBI en contraste con la FETAB y que dicho proyecto se detuvo entre
2016 y 2017 las razones para mencionar al CFBI se volvieron mas limitadas. Una de
las ultimas fuentes que hace mencién a dicho proyecto es Silva (2019). Dicho autor
mantiene el tinte primordialmente descriptivo, pero su investigacién abarca hasta el
afo 2019 tomando en consideracion tres afios que Alarcon no. En este periodo de
tiempo el CFBI alcanza una especial importancia: es cuando los paises llegan a un
acuerdo alrededor de él, solo para abandonarlo después.

Otro autor que trata en algun nivel estos afos es Castro (2019). Su
investigacion es interesante porque realiza un analisis de la posicion de cada pais. Sin
embargo, el CFBI es solo uno de los temas que trata y, por ello, no profundiza en lo
ocurrido a lo largo de estos afnos.

De esta manera, si bien existe cierta bibliografia alrededor del CFBI es
necesario reconocer que esta cuenta con ciertas limitaciones. Primero, se trata de una
bibliografia principalmente descriptiva. Segundo, la importancia que se le da al
proyecto suele ser secundaria sin que sea el principal objeto de la investigacion.
Tercero, con el pasar de los afos las menciones bibliograficas al proyecto disminuyen

por lo que es complicado reconstruir los ultimos eventos alrededor de este.
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2.- Capitulo 2: El CFBI en la agenda trilateral: una retrospectiva

No es posible estudiar el caso del Corredor Ferroviario Bioceanico de
Integracién (CFBI) sin enmarcarlo dentro de un contexto mas grande cuyas
implicaciones, como sera aparente a continuacion, tuvieron un efecto en la evolucion
del CFBI. Para poder ver esto es necesario dividir este capitulo en dos subcapitulos.
El primero de estos se referira a los antecedentes del proyecto y el segundo relatara
la evolucion del proyecto en si.

2.1- Antecedentes al proyecto

Los antecedentes del CFBI no son sdélo multiples, sino que provienen de
diversas areas que tendran que verse de manera individual. Primero, se veran los
intentos de Integracion fisica regional y, particularmente, la Iniciativa para la
Integracién de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA). Segundo, se
examinara la infraestructura en la agenda trilateral. Tercero, se revisara la literatura
existente sobre el auge ferroviario reciente y el fendmeno denominado la “diplomacia
ferroviaria”. Cuarto, se establecera como los tres paises han visto la idea de
bioceanidad.

2.1.1.- Integracion fisica regional

En primer lugar, se puede discutir el caso de la infraestructura en las relaciones
internacionales al nivel de la regidn sudamericana y resaltar, en particular, el caso de
la Iniciativa para la Integraciéon de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA).
Sin embargo, antes de entrar a dicho analisis, es necesario enfatizar que la IIRSA no
representd el unico intento regional de crear infraestructura para fomentar la
integracion. Asi, primero, se mencionara otras iniciativas regionales que buscaron ello.
En ese sentido, se trabajara, brevemente, tres casos, antes de darle la atencion debida
al IIRSA: el caso del BID, el de la CAF y el del GTMCB de 1995.

Es imposible mencionar los intentos de crear infraestructura en la regién sin
mencionar al Banco Interamericano de Desarrollo (BID). Sobre dicha institucion se
debe senalar que fue fundada en 1959 para financiar el desarrollo de los paises
latinoamericanos, funciona con una junta directiva que incluye tanto a paises
prestamistas como a los prestatarios, y los montos que gestiona han ido creciendo
con el pasar de los afos (Gray, 2014). Adicionalmente, Bgas y Bull (2003) lo describen
como un actor “regionalizante”, en el sentido en que ha buscado fomentar la
integracion regional de diversas maneras. Por ejemplo, se menciona su apoyo a los

distintos proyectos regionales y su rol intelectual en impulsar maneras concretas de
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llevar a cabo la integracion regional. Asimismo, cabe sefialar que el BID es
regionalmente un notable financiador multilateral (Molinari & Patrucchi, 2019).

Dentro de su rol como impulsor de la integracion regional es necesario
mencionar sus contribuciones a la infraestructura. Como menciona Roa (2010) el
banco ha contribuido como financista y ha brindado asistencia técnica dentro de
diferentes proyectos de infraestructura. Asi, tienen una serie de proyectos en el sector
transporte, incluyendo megaproyectos, por ejemplo, su rol en la ampliacién del Canal
de Panama. Si bien, pocos tienen los recursos que el banco puede poner a
disposicion, uno de sus posibles problemas es el alto poder de voto que los Estados
Unidos han mantenido dentro de él (Molinari & Patrucchi, 2019).

A su vez la Corporacién Andina de Fomento (CAF) — Banco de Desarrollo de
América Latina, segun ella misma, “se ha convertido en una firme impulsora de la
integracion regional (...) y proyectos de infraestructura de alto impacto geoestratégico”
(Corporacion Andina de Fomento, 2000, p. 91). De hecho, esa misma fuente sefiala
como la cartera de la CAF, para el inicio del nuevo milenio, en lo referido a la
integracion fisica de la region, abarcaba a un total de 3371 millones de ddlares, siendo
los sectores mas grandes los de transporte, energia y petroleo y telecomunicaciones,
y destacando entre sus distintas priorizaciones la carretera llo-Desaguadero y la BR
174, entre otros (Corporacion Andina de Fomento, 2000). La historia de dicha
institucion se remonta a 1966 cuando es fundada con una serie de notables objetivos
desde aquellos referentes al crecimiento del sector privado hasta los que tienen como
objetivo incentivar los proyectos beneficiosos para la region (Nader, 2019). Asi, fue
una institucion que nacidé con bastante ambicion. Adicionalmente, se debe sefalar que
la CAF se origina en los integrantes del histérico Pacto Andino (Molinari & Patrucchi,
2019) y de hecho la CAF sigue siendo parte del Sistema Andino de Integracién
(Carrasquilla & Rivero, 2015).

Sin embargo, lejos de limitarse a esos paises, que se mantienen relevantes
dentro de ella, décadas después de su fundacion, se permitid el ingreso de otros
paises extrarregionales (aunque latinoamericanos) que constituirian distintos tipos de
accionistas dentro de la CAF (Molinari & Patrucchi, 2019). Finalmente, la CAF ha
alcanzado dimensiones similares, en la region, a las del Banco Interamericano de
Desarrollo (Nader, 2019) y a las del Banco Mundial (Molinari & Patrucchi, 2019). No
obstante, no todo ha sido ideal con la CAF, uno de los principales problemas ha sido

la presencia de un hiperpresidencialismo (en referencia al alto poder e involucramiento
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que tiene el presidente de la institucion frente a, por ejemplo, la junta de accionistas)
que si bien la asemeja a la banca privada y, por ello, le facilita la obtencién de recursos,
también, conlleva el riesgo de desviarse de sus metas oficiales antes mencionadas y
entrar en conflicto con sus accionistas ante objetivos discrepantes (Nader, 2019).

Relativamente distinto al de los anteriores es el caso del Grupo de Trabajo
Multilateral de Corredores Bioceanicos, sin embargo, dada la tematica de esta
investigacion y el precedente que representa, es necesario mencionarlo. Para explicar
su surgimiento se debe sefialar que, segun Soto (1999), ideas sobre corredores
bioceanicos ya habian alcanzado el nivel intergubernamental para la segunda mitad
de la década de los noventa. Asi, como explica Oyarzun (2006), se establecié una
comision técnica bilateral entre Brasil y Chile sobre la materia a inicios de esa década.
Esa comision luego se expandiria para formar el Grupo de Trabajo Multilateral de
Corredores Bioceanicos. Sant’/Anna (1997) establece, en un documento publicado por
el Banco Interamericano de Desarrollo, que fue en Arica donde se fundé este ultimo
en 1995 y que eventualmente el GTMCB (por sus siglas) terminaria incluyendo a
Brasil, Chile, Paraguay, Uruguay, Bolivia, Argentina y Peru (aunque los miembros
originales eran los cuatro primeros). El propésito del grupo era impulsar una serie de
proyectos que le darian forma a dos corredores bioceanicos. Se debe resaltar que, la
pertenencia de un proyecto a este listado de obras necesarias para culminar los
corredores no excluia la posibilidad de que el proyecto especifico fuera parte de otra
iniciativa. En ese sentido, la funcion del grupo era mas bien identificar esos proyectos,
sefnalar los prioritarios, y establecer una serie de principios para aquellos que debiesen
ser de financiacién conjunta.

Finalmente, dentro del grupo, en 1995 se consideraron dos rutas, una de las
cuales recorria el trayecto Santos-Matarani-llo-Arica-lquique (Soto, 1999). Sant’Anna
(1997) sefiala que se considerd unir este trayecto tanto principalmente mediante el
uso de vias ferroviarias como de carreteras. Efectivamente, Soto (1999) sefiala que
finalmente se optd por un proyecto carretero. Esto, entre otros motivos por “por la falta
del enlace Aiquile — Santa Cruz” (Soto, 1999, p. 157). Es decir, dada la dificultad de
unir esos dos puntos mediante ferrovias, se opto por el uso de carreteras. No obstante,
este proyecto tampoco se llevo a cabo, dado que los distintos paises tenian intereses
distintos sobre lo que buscaban con el corredor.

Pese a esto, es claro que, este periodo representa un precedente fundamental.

Ademas, se debe destacar que el destino en el Pacifico incluye tanto a Peru, como a
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Chile, algo que como, ya se adelanto en la introduccion, ya no se mantiene. Es mas,
el destino del corredor era tan claro que investigaciones tan tardias como del afio 2000
llegan a afirmar que regionalmente habia “consenso (...) sobre (...) los corredores (...)
el principal (...) tendra en un extremo los puertos brasilefios de Santos y Paranagua,
y en el otro (...) los chilenos de Arica y Antofagasta, asi como (...) Matarani e llo”
(Goémez, 2000, p. 42). Dado el futuro conflicto sobre el destino final este primer
acercamiento es sin duda interesante.

Dicho esto, se menciond que parte del problema se hallaba en los intereses
encontrados y es importante tomar nota de ellos antes de continuar. El ya mencionado
Soto (1999) sefala que Peru preferiria una conexion directa con Brasil. En cambio,
para Bolivia lo prioritario seria que el corredor atraviese su territorio. Por ultimo, Brasil
mantiene una posicion indistinta sobre la ruta del corredor, pese a verlo como
prioritario, porque internamente la decision del trayecto genera discordia entre el norte
y centro oeste, y el sur y el sudeste respectivamente. Asi, parte del conflicto proviene
del hecho de que se conoce que los corredores bioceanicos tienen alto potencial de
traer desarrollo a las zonas por las que pasen (Inostroza & Bolivar, 2004) y no se
quiere desaprovechar ello.

Asi, como se ve, los proyectos regionales que han llevado al desarrollo de
infraestructura (aun si este no era su unico objetivo), han tenido un conjunto de
virtudes y defectos, la IIRSA no es la excepcién. Sin embargo, se le otorga particular
atencion en esta investigacion porque la IIRSA tiene una relacion histérica con el CFBI.
En el afio 2000, la relacién entre integracion regional e infraestructura fue destacada

en Sudameérica, en la cumbre de presidentes de esa region ocurrida en Brasilia
(Lobos & Frey, 2015). Ante ello, para constituir la infraestructura necesaria para la
integracion se plantea la IIRSA. Esta iniciativa fue el principal medio que
incentivaria la conexion, por medio de infraestructura, de los distintos paises de la
region; posteriormente pasaria a integrar el Consejo Suramericano de Infraestructura
y Planeamiento (Cosiplan) de la UNASUR (Adins, 2016).

Brasil fue central en promover esa iniciativa. Palestini y Agostinis (2018)
destacan el rol que tuvo la politica exterior del presidente brasilefio Luis Ignacio Lula
Da Silva, quien sobrellevo la reticencia de otros paises de la region al darle mas
centralidad a los paises dentro del manejo del IIRSA, en lugar de los bancos
multilaterales. No fue el unico presidente brasilefio en darle importancia a la tematica:

su antecesor, Fernando Henrique Cardoso, fue clave en impulsar la idea de la
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integracion fisica regional y fue durante su mandato que se establecié la IRSA (Adins,
2014b). Dado el emblematico rol de estos dos presidentes, la importancia del rol del
Brasil en esta vision de integracion regional a través de la infraestructura no puede ser
negado.

Claro esta, que el liderazgo brasilefio en la iniciativa no fue un acto
desinteresado, dicho pais vio en los proyectos de la iniciativa una oportunidad para
sus constructoras y su Banco Nacional para el Desarrollo Econémico y Social
(Palestini & Agostinis, 2018). Por ultimo, puede sefalarse que la IIRSA estuvo
vinculada con la Comunidad de Naciones Suramericanas (CSN) y, posteriormente,
con la creacion de la UNASUR (sucesor de la CSN), se vio incluida dentro del Cosiplan
(Adins, 2014b). Esto es relevante porque la UNASUR fue desde su inicio un proyecto
central para el objetivo brasilefio de liderar la regién (Saraiva, 2012) y de garantizar
su autonomia, y la integracion fisica regional fue planteada como uno de los pilares
de la institucion (Sanahuja, 2012). La relacion entre la IIRSA y la UNASUR se refleja
en el mismo tratado fundacional de esta ultima, que establecia como uno de los
objetivos especificos de la organizacion “el desarrollo de una infraestructura para la
interconexién de la regidn” (Tratado Constitutivo de la Union de Naciones
Suramericanas, 2008, p. 2).

Cayetano (2021) acepta plenamente que los proyectos de infraestructura
tenian detras el interés brasilefio de ser el pais dominante dentro de la region. Sin
embargo, resalta las implicaciones en el ambito econdmico, al sefalar que, dentro de
todos los proyectos de la IIRSA, precisamente los corredores bioceanicos eran
prioritarios, al permitir un transito mas veloz de sus productos exportados hacia China
y otros paises del Pacifico. Por supuesto, no se puede ignorar que también se
buscaba, por medio de estos proyectos de infraestructura, impulsar la integracion
regional, por ejemplo, aumentando el comercio entre los paises de la region. Asi habia
una alineacién de intereses en que favoreceria tanto la integracion econdémica
intrarregional como la exportacion a otras regiones.

En lo que respecta su particular rol en las conexiones bioceanicas se debe
resaltar que, con el surgimiento de la IIRSA, se vuelve a plantear la idea bioceanica
dentro de la iniciativa, conectando Sao Paulo con Arica e llo en el Pacifico. (Silva,
2019). Esto no es casualidad. Adins advierte, en base al trabajo de Nerys, que “una
caracteristica inherente de la IIRSA ha sido el fomento de competencia entre puertos

(Manta-Callao-Valparaiso) (...) con el claro objetivo de debilitar la capacidad de
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negociar de estos paises frente a Brasil y su empresariado” (2014b, p. 172). Asi, la
consideracion de ambos puertos debe ser entendida en el marco de la estrategia
brasilefia y su liderazgo dentro de la IIRSA.

No obstante, como establece Silva (2019) los proyectos de la IIRSA eran por lo
general carreteros y no ferroviarios. Ese mismo autor relata que el corredor bioceanico
como otros proyectos, vistos como prioritarios, recibié una fecha de implementacién
entre el 2005-2010, que no se cumplié. Es mas, es necesario cuestionar lo sefialado
por el autor anteriormente mencionado. Esto porque existen razones para cuestionar
la importancia real que el CFBI podria tener dentro de la IIRSA. En ese sentido, es
necesario recordar que, a pesar de que cinco de los diez ejes de la IIRSA eran
bioceanicos, el eje Peru-Brasil-Bolivia no lo era; a diferencia del Interoceanico Central,
que incluia, en adicion a los anteriores paises, a Chile y Paraguay (Adins, 2014b). Por
este motivo, seria dificil de entender que existiese un proyecto bioceanico que
incluyese solo a Brasil, Peru y Bolivia, y no a Chile y Paraguay. En otras palabras, el
eje del cual se esperaria un proyecto de este tipo seria el Interoceanico Central y no
el Peru-Brasil-Bolivia. En todo caso, lo que queda claro es que el proyecto quedo
paralizado.

Adicionalmente, como se vera mas adelante, los resultados del IRSA no han
sido particularmente destacables. Adins (2016) aclara que ha tenido pocos proyectos
de tamafio notable y también pocos que involucren a mas de un pais. Ademas, senala
que, incluso esos proyectos, no fueron exitosos. Aunque, quiza, el fracaso del IIRSA
va mas alla del resultado de sus proyectos, puesto que, en la gran mayoria de ellos,
no se logré culminarlos al finalizar el periodo de implementacion (Silva, 2019)

2.1.2.- Infraestructura en la agenda trilateral:

Se puede senalar que las relaciones de los tres paises en torno a una agenda
de infraestructura van mucho mas alla que el CFBI, o, por lo menos, histéricamente lo
han hecho. En ese sentido, por ejemplo, dentro del IIRSA, uno de los diez ejes de
Integracion y Desarrollo era el denominado Peru-Brasil-Bolivia (Adins, 2014b). Es
mas, dicho eje, en la primera década de la vigencia de la iniciativa, fue el que recibid
el segundo mayor monto de inversion. Es decir, la importancia conjunta de la agenda
de infraestructura de los tres paises era tal que requirieron su propio eje dentro de la
iniciativa y uno de elevada relevancia, a pesar de que, como se sefiald, no consistiera
en un eje bioceanico. Adicionalmente, los tres paises, junto con Paraguay y Chile,

conformaban un segundo eje: el interoceanico central.
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Una vez sefalado esto es posible examinar algunos de los proyectos. Uno que
inmediatamente resalta es la carretera IIRSA Interoceanica Sur antes mencionada.
Aunque se tiende a enfatizar que el proyecto conecta Peru y Brasil, la cercania de
Bolivia con esta obra de infraestructura creaba la expectativa de que obtuviera
beneficios econdmicos de ella (Chavez Hernandez, 2019). En ese sentido, Pérez y
Rojas (2020) senalan que esa carretera fue el proyecto mas importante de su eje
dentro de la IIRSA y que implicaba la posibilidad de un cruce continuo por la frontera
triple. Asi, se trataba de un proyecto que incluia a los tres paises, aunque no
equitativamente.

En ese sentido, segun Pieck (2013) el proyecto era central para Peru, un pais
cuyo déficit de infraestructura limita su capacidad de crecimiento. Tan grande era su
importancia que el gobierno peruano lo declaré prioritario y, por ello, decidié ignorar
los procedimientos habituales e impulsarlo sin conocer cual seria su impacto
ambiental. EI mismo autor sefiala que la importancia para Brasil no era menor dado
que la carretera IIRSA Interoceanica sur seria central para llevar sus productos a los
mercados asiaticos.

Sin embargo, los resultados econémicos fueron deficientes (Perz & Rojas,
2020) en el trafico esperado entre los tres paises (Chavez Hernandez, 2019). Los
resultados ambientales, del mismo modo, fueron negativos. Asi, en conjunto con las
carreteras a las que se conecta, se lo vincula con una importante deforestacion
(particularmente, en Brasil), algo que es una preocupacion constante con el resto de
proyectos que involucran la zona (van Dijck, 2013). En sintesis, puede ser considerado
un proyecto inefectivo o, en el mejor de los casos, como muestran posteriores
investigaciones, uno que resulté en un muy modesto aumento del comercio (Perz &
Rojas, 2020), al menos en comparacién al comercio total entre ambos paises (Santa
Gadea, 2018).

En otras palabras, la carretera IIRSA Interoceanica Sur fue impulsada gracias
a la voluntad politica, como muestra el caso peruano, ignorando los riesgos del
proyecto, porque se consideraba que tenia potencial econdmico. Finalmente, el
resultado, decepcionante en diversas areas, ha sido una advertencia para futuros
proyectos.

No existen, sin embargo, muchos proyectos de esta envergadura con los cuales
compararlo. Segun Cosiplan (s. f.), actualmente, dentro del eje Peru-Brasil-Bolivia,
solo existen tres grupos dentro de los cuales se incluyen proyectos. Solo uno de estos
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incluye proyectos en los tres paises y un proyecto ancla que incluya a dos de estos.
Este seria el corredor rio Branco-Cobija-Riberalta-Yucumo-La Paz que busca la
conexién de la zona constituida por Madre Dios (Peru), Acre (Brasil) y Pando (Bolivia),
también conocida como MAP, con el eje central de Bolivia. Para ello involucra una
serie de proyectos, la mayoria de ellos ubicados en Bolivia, siendo binacionales la
implementacion de puestos fronterizos y la construccion de puentes (con la excepcidn
de un puente exclusivamente brasilefio). Adicionalmente, solo uno de los proyectos
de este grupo es parte de los proyectos priorizados dentro de la [IRSA, ninguno de los
binacionales ha alcanzado la fase de ejecucion, y, especificamente, su proyecto ancla
estaba en 2017 en la fase de pre-ejecucion (Cosiplan, 2017).

Asi, los proyectos de este grupo mantienen una serie de similitudes y
diferencias con la carretera IIRSA Interoceanica Sur antes mencionada. Dentro de lo
similar, se debe destacar que, ambos se concentran en la zona de la triple frontera,
que parece importante para los proyectos de este eje; mientras que, dentro de las
diferencias, se debe resaltar que, el grado de priorizacion politica de la carretera IRSA
Interoceanica Sur parece haber sido mayor y tenia un énfasis en la conexién de Brasil
con el Pacifico que no esta presente en los proyectos alrededor de la MAP.

2.1.3.- El renacimiento de las ferrovias y la diplomacia ferroviaria:

Una manera de ver la importancia de las ferrovias es observar el caso del
imperio britanico. Durante los tiempos en los que este reinaba como la potencia
dominante en el mundo, buena parte de su inversion directa en el extranjero iba a
ferrovias, incluso en territorios que no eran parte de su imperio, como América Latina
(Primmer, 2020). Por supuesto, esto no quiere decir que no se invirtiera en la
construccion de vias ferroviarias a lo largo del imperio. Por ejemplo en el caso indio,
se invirti6 masivamente con la justificacion de que se trataba de una manera de
traerles progreso (Satya, 2008).

No obstante las justificaciones que pueda haber tenido, ha existido una histérica
discusién sobre el grado en que los ferrocarriles contribuian al desarrollo interno del
pais o si solo beneficiaban las exportaciones de este (Primmer, 2020). El debate sobre
qué tan beneficiosos eran, para tanto el pais receptor como el inversor, no ha
concluido. Asi existe la implicacion de que fueron un elemento central para permitir el
establecimiento de una economia colonial, permitiendo el acceso al mercado britanico
de recursos y zonas antes aisladas, mientras que favorecieron el crecimiento de las

industrias imperiales (y no locales) a través de la demanda de productos necesarios
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para su establecimiento (Satya, 2008). Lewis (2008) establece que, también, se
discute el grado de influencia que la inversién en ferrovias les dio en la politica local.
Aunque dicho autor discrepa de estas miradas criticas resaltando, en el caso
argentino, el crecimiento que trajo la inversion britanica en ferrocarriles y como
permitié unir el mercado local.

Independientemente, de la visidn que uno suscriba el auge de las ferrovias fue
disminuyendo con el pasar del tempo. De hecho, en el tardio siglo XIX, en la misma
Gran Bretana se sefialan ingresos disminuyentes para los accionistas de las industrias
ferroviarias, al menos en comparacion con los ingresos previamente recibidos
(Mitchell et al., 2011). El caso estadounidense, otro de los paises caracterizados por
grandes ferrocarriles, no fue muy distinto, con un sector ferroviario continuamente
decreciente durante décadas (Hilton, 1963) a lo largo del siglo XX. Sin embargo, esta
pérdida de importancia no fue permanente.

Cabe senalar que, en lo que refiere al caso latinoamericano, su declive ocurre
en el contexto de privatizaciones y el auge neoliberal durante las ultimas décadas del
siglo pasado. Por ejemplo, en el caso de México la privatizacion de los ferrocarriles
ocurrié durante la fase final de su proceso de privatizaciones y, dados los grandes
costos de mantenimiento, redujo su utilidad a basicamente las rutas preexistentes y
principalmente como medio de carga no de transporte publico (Lépez Salazar, 2021).
Por supuesto, no se trata solo de México sino que Argentina privatizd el manejo de
sus ferrocarriles (Undurraga, 2015). Asi, se podria sintetizar que su pérdida de
importancia coincidié con el retroceso general del Estado en esos afios.

A nivel mundial, sin embargo, en la actualidad, ha habido, ya en el siglo XXI,
una serie de ejemplos de un creciente renacer ferroviario. Quiza el mas destacable de
estos, aun si no el primero, ha sido el caso de la BRI. La Iniciativa de la Franja y la
Ruta (BRI) es un proyecto promovido por China. Aunque describirla como un solo
proyecto puede ser engafoso, es, mas bien, una “red de caminos, ferrocarriles,
puertos y lineas maritimas que conectan China con el resto de Asia, Europa y
América” (Mohlin, 2021, p. 237). Se cree que dicho proyecto puede tener un enorme
impacto econémico, de tener éxito ubicaria a China en la cima de la cadena productiva
y politica a nivel mundial (Magaes, 2018). La importancia de esta iniciativa china es tal
qgue ha generado investigaciones y discusiones en las comunidades académicas de

diversos paises (Jones et al., 2020).
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Hay un innegable aspecto econdmico en la BRI con claras consecuencias
politicas. Asi, por ejemplo, “[...] una ruta ferroviaria moderna [...] sera completada
desde Kunming, en china sudoccidental, hasta Bangkok, Tailandiay mas alla[...]. Eso
orientara a los emergentes 600 millones de consumidores del sudeste asiatico [...]
hacia China” (Lampton, 2018, p. 43). Esto es relevante puesto que la dimension
econdmica influye marcadamente en las relaciones entre paises. Un ejemplo
inmediato seria que se considera que el comercio interregional es uno de los factores
que explica el rendimiento de los procesos de integracion regional (Adins, 2014a). Sin
embargo, es posible ir mas lejos y sefalar que las fuertes relaciones econémicas
asimétricas entre dos paises pueden llevar al mas fuerte de ellos a tener poder sobre
el mas débil, como en el caso de Rusia y Ucrania (Dragneva & Wolczuk, 2016).

Dicho esto se puede senalar que la BRI no es la excepcidn y, se espera que al
afectar los vinculos econémicos con otros paises, tendra marcados efectos politicos:
podria fomentar la estabilidad regional, darle poder coercitivo a China sobre los paises
involucrados, y convertirla en una hacedora de reglas (Parepa, 2020). Sin embargo,
un numero masivo de paises se ha apresurado a comprometerse con dicho proyecto
(Zhu, 2020) algo no sorpresivo cuando se recuerda los beneficios economicos.
Ademas, se ha construido un relato alrededor de las numerosas ventajas que los
miembros tendrian (incluyendo poder y recursos) a los que no podrian acceder los no
miembros, la idea de una comunidad alrededor de la BRI (Ho, 2020). Asi, no adherirse
se vuelve negativo per se, independientemente de la positividad econémica de ser
parte, dado el discurso articulado.

Es importante sefialar el efecto conjunto de estos ultimos puntos. El hecho de
aumentar la influencia de China a lo largo de la zona que abarca la BRI y la idea de
una comunidad alrededor de esta, tiene un claro efecto geopolitico: la proyeccion de
una esfera de influencia china. Ho (2020) sefala que, aunque no mencionado
explicitamente, se sobreentiende, dentro del discurso chino sobre una comunidad
alrededor de la BRI, un segundo componente. Este seria la predominancia china
dentro de esta comunidad.

Otra manera de mostrar la tendencia a este nuevo crecimiento de las ferrovias
es ver el caso europeo, que precedid al proyecto chino. Como explica, Lukin (2021),
la Unién Europea en su busqueda de cohesion ha buscado conectar los sistemas de

transporte de sus Estados miembros a través de la Red de Transporte Trans-Europeo.
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Dentro de estas se han encontrado los ferrocarriles, que se ha buscado sean parte de
un mismo sistema y cumplan los mismos estandares.

Los numeros parecen respaldar este renacimiento ferroviario, por lo menos, en
la parte mas desarrollada de Europa. Por ejemplo, en el transporte de pasajeros por
trenes aumento en mas de 20% en los distintos paises de Europa occidental (llegando
a un 56% en Reino Unido) entre el afio 1995 y el 2006; el transporte de carga,
asimismo, registré un importante aumento (Revill, 2012). No obstante, ese fendmeno
no se observo en los paises del antiguo bloque del este (von Hirschhausen, 2002),
aunque, cabe sefialar que, durante la mayor parte del periodo considerado, estos
paises no eran parte de la Union Europea.

Asi, se puede decir que el uso de trenes esta en auge en los paises mas
desarrollados de Europa. Es mas, segun Boffey (2021), la Comision Europea
mantiene en la actualidad como objetivo aumentar en tres decenas de miles de
kilbmetros la cantidad de rieles en los siguientes afos, por lo que es claro que existe
una tendencia a favor de las ferrovias.

Uno de los posibles motivos de tal renacimiento es el cuidado ambiental. Asi,
un borrador creado para la Comision Europea revela que el transporte por via
ferroviaria no solo es mejor para el ambiente, en términos de consumo de energia, por
ejemplo; sino que tiene el potencial de ser aun mejor para el ambiente de lo que ya lo
es, lo que lo alinearia con los planes de la Comision Europea, por ejemplo en
descarbonizacion (Draft Proposal for a European Partnership under Horizon Europe
Transforming Europe’s Rail System, 2020). Asimismo, los ferrocarriles reducirian el
trafico, los riesgos de accidentes, etc. (Revill, 2012).

Por supuesto, otra causa de tal renacimiento es el establecimiento de
estandares que es lo que permite crear redes ferroviarias internacionales, algo que se
ve, también, en el caso de la BRI. Tal similitud no es casual, la diplomacia ferroviaria
que ha caracterizado la expansion ferroviaria promovida por China consiste, segun
Yan (2021), en un nivel basico, en la busqueda diplomatica de la estandarizacion de
un diseno especifico de trenes de alta velocidad, el producido en China, en una serie
de paises (destacando los pertenecientes a la BRI, pero no solo en estos) lo que le
facilita el crecimiento global a su industria ferroviaria. Asi, obtendrian un resultado
parecido (el establecimiento de un estandar ferroviario comun a lo largo de multiples
paises) al buscado por la Union Europea. Por supuesto, se espera que esta

estandarizacion tenga consecuencias politicas y economicas. Por ejemplo, se



26

esperaria que el uso especifico de su disefio le de ventaja frente a los competidores,
puesto que estos se verian obligados a adaptarse a un estandar al que los productores
chinos ya estarian acostumbrados. Claro esta que los efectos no se limitarian a esto,
adicionalmente, se esperaria que favoreciese la longevidad de las relaciones con esos
paises.

No obstante, como Pavli¢evi¢ y Kratz (2018) explican, algunos autores ven esta
diplomacia ferroviaria como algo mucho mas amenazante, algo con lo que ellos
discrepan. Les preocupa que le permitirian al pais asiatico tener el control de los
recursos de Eurasia, incentivar sus intereses, aun a costa de los de otros, amenazar
la capacidad industrial de los otros paises de la region, asi como, poner en peligro la
supremacia estadounidense y causar inestabilidad. De esta manera, existe la
preocupacion de que China llegue a acuerdos con distintos paises para el
establecimiento de esos trenes de alta velocidad con una deliberada intencion
negativa, lo que explicaria la prioridad que tienen estos proyectos dentro de la politica
exterior china. Sin embargo, como ya se sefiald, esos autores discrepan senalando
que su diplomacia ferroviaria es a priori guiada por una légica econémica de parte de
China y por sus intentos de ser visto como un pais digno de admiracion. Mientras
tanto, evaluan su riesgo geopolitico como minimo y sefialan que no amenazaria la
seguridad nacional de ningun pais, ni tampoco la regional.

Por supuesto, no son el primer pais en considerar prioritaria la construccion de
ferrovias en otros paises. El precedente britanico, antes mencionado, sin embargo, no
ayuda tanto a clarificar si, finalmente, el efecto de tal diplomacia es favorable o no para
el pais anfitrion y, como se menciond, existe un debate sobre si cualifica como
imperialismo (Lewis, 2008). No obstante, lo que si permite el creciente efecto de esta
diplomacia es ejemplificar como, por primera vez tras un siglo de decrecimiento, las
ferrovias se hallan en auge. Este es un fendmeno con causas y consecuencias tanto
politicas como econdmicas, aunque esta investigacion se centrara en las primeras.

2.1.4.- La bioceanidad:

Antes de iniciar a describir la evolucién del CFBI es imperante sefialar que, la
idea de unir el Océano Pacifico con el Atlantico precede por mucho al proyecto
especifico. Es mas, dicha idea sobre una eventual conexion bioceanica tuvo efectos
concretos en las estrategias de politica exterior e interior adoptadas por distintos
paises. Aun mas, las ideas detras de proyectos especificos pueden haber sido

gestadas décadas antes de que el ambiente politico internacional diese la oportunidad
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de hacerlos realidad. Ese es el caso, por ejemplo, de la carretera IIRSA Interoceanica
Sur (Pieck, 2013). En ese sentido, es necesario estudiar la perspectiva histérica de
los tres paises sobre la posibilidad de una conexion bioceanica. Sin embargo, antes
de hacer tal descripcion, se debe advertir que la presencia de una perspectiva
bioceanica historica no implica que esta no evolucionase con el pasar de los afios.

De Marchi (2018) menciona el caso boliviano. Dicho pais buscé fungir como
una especie de nexo entre diversos paises, y, de esta manera, aprovechar las ventajas
econdmicas y diplomaticas que traeria dicha conexion. Es importante resaltar que este
planteamiento, referente a las ganancias que Bolivia puede obtener de lograr
constituirse como el vinculo a través del cual diversos paises se conecten, queda
encarnado en la idea de Bolivia siendo el “pais de contactos” (en el sentido de que los
diversos paises se encontrarian en ella). Como sefala Bruslé Perrier (2015), tal
estrategia se origina en la primera mitad del siglo XX como una manera de asegurar
la supervivencia y autonomia de dicho pais al volverlo fundamental para sus vecinos.
Bajo una mirada mas geopolitica, se destaca que Bolivia es el “heartland” de América
del Sur, que se debe controlar para controlar el continente. Asi, ya en “los afios 30, la
geopolitica formal brasilefia adopta este concepto. Mario Travassos (...), destaco que
Bolivia se ubica en el epicentro (...), entre el Océano Pacifico y el Atlantico, y entre la
cuenca de La Plata y la del Amazonas” (Bruslé Perrier, 2015, p. 107).

De esta manera, se puede sintetizar que la idea, por ejemplo, de que una
conexion entre ambos océanos pasaria por Bolivia, esta presente mucho antes de que
el CFBI fuera propuesto. De igual manera, esto parece responder a la idea que Bolivia
tiene de si misma como el pais de contactos. Tal teoria se ha ido adaptando a la
realidad del momento, pero, su narrativa se mantiene (Bruslé Perrier, 2015). Es en
linea con esa adaptacion que debe entenderse, por ejemplo, el hecho de que, dentro
de la segunda mitad del siglo XX, se establecieron una serie de proyectos carreteros
que pudieran fungir como corredores interoceanicos. Estos proyectos tenian caracter
multilateral y ya no solo bilateral; siendo un ejemplo de esto el acuerdo sobre la
Carretera Marginal de la Selva (De Marchi et al., 2018).

No obstante, si bien esta idea posee una conexion innegable con la idea
bioceanica, no encaja perfectamente con el mecanismo especifico de expresar esta
por un medio ferroviario. En ese sentido, el contraste entre los proyectos ferroviarios
y carreteros es una constante permanente a través de la historia de los proyectos

bioceanicos. De hecho, en el caso anteriormente mencionado se puede observar
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precisamente ese debate en el ambito interno del gobierno boliviano de la época (De
Marchi et al., 2018).

Del mismo modo, esa centralidad de Bolivia dentro del continente
suramericano, también se muestra claramente en los ejes de la IIRSA, ya que cinco
de los diez pasaban por Bolivia (Adins, 2014b). Esto parecia mostrar la continua
predominancia de la idea de Bolivia como el pais de contactos y que esto seria lo que
traeria su desarrollo.

En lo que refiere a la perspectiva brasilefia, Adins (2016) relata como dicho pais
ha pensado en la bioceanidad por mas de un siglo. En ese sentido, el autor explica
que han buscado asemejarse a un Estados Unidos cuyo ascenso se vio acelerado
después de establecer su conexion bioceanica. Con este objetivo a lo largo de las
décadas se han planteado una serie de proyectos que le permitan acceder a la
condicion bioceanica. Por ejemplo, se menciona el proyecto de Euclides da Cunha
que culminaria en el Pacifico peruano y el de Golbery de Couto e Silva que lo haria
en Arica. Cabe sefalar que la idea bioceanica en Brasil se justificaba a partir de
multiples razones, algunas de las cuales variaron con el pasar del tiempo. Mario
Trasvasos justifico, en 1935, la necesidad de dicha conexion a partir de razones
geopoliticas, principalmente referidas a la rivalidad de Brasil con Argentina, y viendo,
en una salida al Pacifico, la oportunidad de asegurar el control del “heartland”
latinoamericano y de dominar econdmicamente a los paises con costa en dicho
océano (Padula & Luis Fiori, 2016).

Por supuesto, hoy en dia, Brasil posee una cantidad limitada, de accesos al
Pacifico por medio de carreteras (aunque algunos de estos accesos son indirectos),
aunque, cuando se estudio el caso especifico de la FETAB, se reconoce que el acceso
ferroviario “consolidaria de manera definitiva la bioceanidad de la potencia. Asimismo,
confirmaria el papel del Peri —y no de Chile— en su calidad de “salida natural” de
Brasil” (Adins, 2016, p. 86) al Pacifico. De esta manera, puede considerarse que el
establecimiento de una conexion ferroviaria hacia el Pacifico representa para Brasil el
resultado l6gico de un planteamiento politico ya hace mucho aceptado, su necesidad
de una conexion bioceanica. No obstante, el mismo paso del tiempo lleva a que se
deba cuestionar si Brasil mantiene el mismo interés en una conexion fisica de este
tipo como la que tenia de antafio.

El caso peruano parece ligeramente mas complejo. Adins (2016) sefiala que se

puede ver un precedente a la idea de una conexién bioceanica con Brasil (aunque
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refiriéndose mas a la FETAB que al CFBI) en una serie de proyectos que buscaron
establecer una conexiéon ferroviaria entre el norte peruano (Piura) y la Amazonia
peruana. De hecho, algunos de estos proyectos (como uno que culminaria en Iquitos)
argumentaban precisamente que facilitarian el traslado de productos hacia Europa.
Ademas del impacto econdmico, se esperaba que infraestructura de ese tipo le
otorgara a Peru una serie de ventajas geopoliticas, dada las ventajas militares que
traeria un acceso mas sencillo a las regiones fronterizas de la Amazonia.

Asi, la idea de una conexidén bioceanica se hallaba también en este pais,
aunque dado su énfasis en poder extenderse hasta la Amazonia (y no hasta el
Atlantico), este ejemplo no queda tan claro como los anteriores. Sin embargo, en
tiempos mas recientes la idea ha cobrado otra dimension geopolitica. Asi, Castro
(2019) resalta como la busqueda de una conexion bioceanica para este pais tiene que
ser entendida en el marco de la competencia entre Peru y Chile para dominar el
comercio en el Pacifico sur. De esta manera, |la posibilidad de consolidarse como el
puerto natural de Brasil en el Pacifico representaria, para cualquiera de estos paises,
un considerable triunfo.

2.2 - La construccion del proyecto

Una manera de sintetizar los antecedentes planteados a lo largo de las cuatro
secciones del subcapitulo anterior es sefialar que para el inicio de la segunda década
del siglo XXl parecia claro que la posibilidad de una conexidn bioceanica se hallaba
paralizada. Asi, como se sefiald anteriormente, los proyectos del GTMCB se habian
visto incapaces de avanzar y los de la IIRSA habian sido victimas de la serie de
problemas que caracterizaron a tal iniciativa durante sus primeros afnos.

Es en esta situacion, cuando ocurre un cambio importante, con la toma de
protagonismo de Bolivia dentro del proceso (Silva, 2019). Una de las primeras pruebas
de ello la encontramos el 30 de agosto del 2011, cuando en una declaracidon acordada
por los cancilleres de Bolivia y Peru, ambos paises se comprometen a “examinar el
proyecto boliviano del Corredor Ferroviario Bioceanico Central y [el] megapuerto
multipropdsito en llo” (Novak & Namihas, 2013, p. 234). La ya mencionada reunion
seria un precedente, puesto que, en diciembre del aio 2012, Bolivia anuncia su deseo
de apresurar una ferrovia que iba desde su territorio hasta la costa del Pacifico
peruana y obtiene un préstamo de parte del BID para el estudio basico vy,

posteriormente, la oferta de ciertas empresas austriacas para la construccion de esta
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(Adins, 2016). Notese que no hay referencia alguna durante este afio a la conexién de
ese proyecto con el Océano Atlantico.

Aun asi, es necesario enfatizar la eleccién tomada en lo referente a la salida en
el Pacifico de este primer planteamiento boliviano. En ese sentido, cabe recordar que
el proyecto planteado en los 90 por el GTMCB implicaba conectarse a puertos chilenos
y peruanos. Sin embargo, en esta primera idea, muy lejos todavia de ser un corredor
bioceanico, dado que solo se habia anunciado la conexién con Peru (aunque ha de
sefalarse que ya existia una conexion entre Bolivia y Brasil, aun si no una moderna),
se presentaba ya la estipulacion de que se mantendria a lo largo de la posterior
evolucion del CFBI: el proyecto se conectaria con el Pacifico unicamente a través de
un puerto peruano.

Adicionalmente, es necesario tomar este momento para resaltar que este deseo
de una salida hacia el Pacifico por via ferroviaria coincide con un giro mundial de las
economias hacia dicho Océano. Esto queda demostrado por el auge chino como una
de las grandes potencias mundiales e inclusive una capaz de reestructurar la
economia mundial, como muestra su proyecto de la Franja y la Ruta. Pero, inclusive
antes de esta, es posible sefalar el caso del TTP. Segun Huerta-Goldman y Gantz
(2021) el TTP, o Transpacific Partnership, representaba un intento bastante ambicioso
de una serie de paises para liberalizar su comercio e inversiones. El acuerdo era
ambicioso no solo por los temas que incluia sino por incluir un porcentaje notable de
las mayores economias del planeta y de algunas de las economias de mas rapido
crecimiento. Aunque el acuerdo recién se firmaria en 2015, en esta época ya se
encontraba en negociacion y mostraba la creciente importancia de regién Asia-
Pacifico. Por lo cual conectarse a ella, tenia una gran importancia geopolitica.

En diciembre del 2013, Morales visita a China, donde el proyecto logra llamar
la atencidn del presidente chino, de hecho, Morales llega a anunciar que hay un interés
chino en brindar parte del financiamiento por lo que desean conocer el estudio de
prefactibilidad (Silva, 2019). No obstante, se debe recordar que, aun si habia algun
interés en esta idea boliviana, esta no era, oficialmente, un proyecto bioceanico: solo
se trataba una conexion binacional.

En enero de 2014, sin embargo, Morales anuncia que tendria una conexién
entre este y oeste, en lo que, Silva (2019) entiende que seria una referencia al corredor
bioceanico. El entonces presidente boliviano afirma, adicionalmente, que ya habia

tenido conversaciones con sus pares brasilefios y peruanos al respecto. Por si cupiese
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alguna duda de la relacion de este corredor con el proyecto ferroviario anunciado el
2012, en junio de ese afio, en conjunto con el primer estudio basico, se afirma que el
proyecto anunciado dos afios antes seria parte central del corredor (Adins, 2016).

A pesar de las declaraciones dadas por Morales, entre octubre y noviembre de
ese mismo afio ocurren publicas discrepancias entre el presidente de Bolivia y el de
Peru sobre la ruta del corredor bioceanico (Silva, 2019). Esto ocurre porque en su
viaje a China en noviembre de dicho afo el, entonces, presidente peruano Ollanta
Humala acuerda la creacion de un grupo de trabajo trilateral (en conjunto con Brasil y
China) con el objetivo de crear un corredor bioceanico (distinto al CFBI) entre Peru y
Brasil (Novak & Namihas, 2016). Especificamente, Silva (2019) menciona como en
noviembre, tras volver, precisamente, de China, Humala sefala que la ruta del tren
bioceanico pasaria por el norte de Peru y como tal no atravesaria Bolivia.

El nombre completo de este otro proyecto bioceanico era Ferrovia
Transcontinental Brasil-Peru (FETAB) y tenia como propdsito unir un puerto brasilefio
con un puerto del norte del Peru (Alarcon, 2018), especificamente el puerto de Agu
con el de Bayovar (Adins, 2016). Como ya se menciond anteriormente este era desde
décadas antes el proyecto preferido por Peru (Soto, 1999), pero ahora existia un factor
adicional: China. El involucramiento de la potencia asiatica no culminaria en la
creacion del, ya mencionado, grupo de trabajo. Por ejemplo, Novak y Namihas (2016)
sefalan que ya se tenia un puerto de llegada claro en los primeros estudios, con el
trayecto siendo Acu (Brasil) - Bayovar (Peru) - Tianjin (China). Adicionalmente, en
mayo del 2015, Li Kegiang, primer ministro chino, visita Peru (Silva, 2019) y Brasil
(Ministério das Relagbes Exteriores, 2015), y firma una serie de memorandums de
entendimiento solidificando la posicion de la FETAB. Finalmente, cabe sefialar, la
disposicion china de contribuir financieramente con la FETAB (Adins, 2016).

Esta concepcion de una ferrovia que pasara por el norte peruano, conocida
como la FETAB, seria entendida por algunos autores como incompatible con el CFBI.
El mismo Silva (2019), por ejemplo, se refiere a ambos como el tren bioceanico,
pareciendo entenderlas solo como rutas distintas de un mismo proyecto.
Comprenderlos como proyectos incompatibles o como rutas diferentes de un mismo
intento bioceanico no es poco comun, inclusive entre actores importantes, como
mostraria la critica de Morales a la decision peruana de optar por la FETAB (Adins,
2016) al verla como una amenaza al CFBI que seria su proyecto preferido. No

obstante, este seria un entendimiento erréneo, como sefiala Santa Gadea (2018),
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ambos proyectos deben ser considerados como distintos en funcioén a las zonas que
atraviesan y los posibles objetivos que su construccion podria tener.

Esto puede explicar porque el avance de la FETAB no significo el fin del CFBI,
pese a las criticas que Humala y Morales lanzaron sobre la viabilidad del proyecto
preferido por el otro. En ese sentido, sobre dicho proyecto se realizaron “varias
reuniones técnicas entre los representantes de los ministerios de Transporte de los
tres paises, lo que indica que el Peru, y de la misma manera Brasil, no consideran los
dos proyectos como mutuamente excluyentes” (Adins, 2016, p. 76). Adicionalmente,
Bolivia realiza una serie de gestiones en favor del CFBI (Alarcon, 2018); por ejemplo
logré que el tema fuera mencionado en el primer Gabinete Peru-Bolivia (Ministerio de
Relaciones Exteriores, 2015).

En enero del 2016 el proyecto llegd a ser mencionado en una reunién entre los
presidentes de los tres paises ocurrida durante una cumbre de la CELAC (Adins,
2016), mostrando una vez mas, que el proyecto seguia en consideracién, pese al
énfasis en la FETAB. En ese sentido, el 15 de enero, “Morales informé [...] luego de
la firma de tres convenios con el viceministro aleman de Transporte, Construccion y
Desarrollo Urbano, Rainer Bomba, que [...] Peru habia lanzado un estudio de
prefactibilidad para que el ferrocarril bioceanico pase por Bolivia” (Alarcon, 2018, p.
81). Cabe senalar que la delegacion que acompafié a Bomba “incluia a varios
representantes de empresas tanto alemanas (Deutsche Bahn, Siemens y Stadler,
entre otras) como suizas (principalmente Molinari)” (Adins, 2016, p. 76). A
continuacion, en febrero del mismo afio en una visita de Estado a Brasil, Morales
obtiene el compromiso de Rousseff con respecto a evaluar el CFBI, si bien los
brasilefios no renunciaban a la FETAB (Ministério das Relagdes Exteriores, 2016).

Es posible, sin embargo, que la mejor noticia que el CFBI recibié durante ese
afio fuera el cambio en la posicion peruana. Pedro Pablo Kuczynski, quien asumio la
presidencia del Peru en ese ano, descartd, durante su primera visita oficial a China, la
participacion peruana en la FETAB, en lugar de ello, sugirié que era preferible la
opcioén del CFBI (Tucci, 2018). Es en ese mismo mes de setiembre del 2016 que,
segun Alarcon (2018), el gobierno boliviano afirmé que su par aleman estaba haciendo
gestiones frente a los otros gobiernos para incentivar el proyecto. Adicionalmente,
Bomba anuncia “que en febrero del afio entrante una delegacion alemana visitaria
Bolivia para gestionar la implementacion del proyecto” (Alarcén, 2018, p. 82). De la

misma manera, en el segundo Gabinete Binacional Peru-Bolivia se reafirmé el interés
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en el proyecto y se firmé un memorandum de entendimiento entre el Ministerio de
Transporte y Comunicaciones peruano, y su equivalente boliviano, referente a la
promocién de la viabilidad del proyecto (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2016).
Por todo ello, el afio cierra de una manera bastante prometedora para el CFBI.

Es el 22 de marzo de 2017, cuando, en una reunion técnica en La Paz, se
aprueba la creacion de un grupo de trabajo para el CFBI; se llega a este acuerdo con
la presencia de los enviados de Peru, Bolivia, Paraguay, Uruguay, y Brasil (Ministério
da Infraestrutura, 2017). A la reunion, asistieron empresas germanas y suizas atraidas
por el proyecto (Silva, 2019). Adicionalmente, los enviados brasilefios se encontrarian
con una delegacion alemana liderada por Bomba, quien se hallaba acompafado por
representantes del sector publico y privado (Ministério da Infraestrutura, 2017). Notese
que este representa una innegable muestra de compromiso con el proyecto de parte
Brasil, un compromiso que no se hallaba presente en otros momentos. Este también
seria el afo en que se revelaria la estimacion final del coste de la FETAB, siendo
bastante superior al costo que Brasil estimaria para una ferrovia de esa longitud
(Santa Gadea, 2018).

Es a partir de esta etapa cuando el proyecto, hasta entonces
predominantemente conocido como Corredor Ferroviario Bioceanico Central (CFBC),
adquiere su mas reciente nombre: Corredor Ferroviario Bioceanico de Integracion
(CFBI). Este ha sido el nombre con el que se ha preferido denominarlo a lo largo de
esta investigacion. Sin embargo, es necesario sefialar que numerosas investigaciones
siguen usando la terminologia CFBC. Si bien la diferencia en el nombre puede
explicarse en base a los otros paises que conformaron el grupo de trabajo, a lo largo
de esta investigacion se los ha utilizado como sinébnimos con el objetivo de no generar
mayor confusion.

El afio continta para el CFBI con la afirmacién, dentro de una reunién de
cancilleres entre Peru y Bolivia, de seguir impulsando el CFBI “con apoyo de otros
paises de Sudamérica y de inversionistas extranjeros” (Ministerio de Relaciones
Exteriores, 2017b). Sin embargo, ya entonces, en agosto, voces en la comunidad
empresarial brasilefia se mostraban en contra, con el presidente del sindicato de
empresas de transporte y logistica de Mato Grosso del Sur expresando que una ruta
por Argentina, Paraguay y Chile era preferible por el terreno que atravesaba (Silva,
2019). Considerando que el CFBI atravesaria Campo Grande (Santa Gadea, 2018),
la capital de Mato Grosso del Sur, esta no es una critica menor.
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A pesar de ello, el proyecto continua avanzando y en setiembre, en el tercer
Gabinete Binacional Peru-Bolivia, se vuelve a destacar los aspectos positivo del CFBI
(Ministerio de Relaciones Exteriores, 2017j). El 3 de octubre del 2017 ocurre la primera
reunion del Grupo Operativo Bioceanico (GOB) en Bolivia, con la presencia adicional
de Paraguay (considerado como parte del proyecto en esta etapa) y Uruguay; asi
como de enviados de Espana, Alemania y Suiza (Ministério das Relagbes Exteriores,
2017a). Finalmente, en diciembre del 2017 se firma un memorandum para crear un
grupo de trabajo para la integracion ferroviaria entre Brasil y Bolivia en el que se
menciona el CFBI (Ministério das Relagbes Exteriores, 2017b).

El 2018 inicia con algo de progreso en el CFBI dado que, en abril, en la reunion
de los ministerios de transporte, o su equivalente, entre Bolivia y Peru se afirma que
“evaluaron el estado de los estudios del proyecto de implementaciéon del Corredor
Ferroviario Bioceanico de Integracién (CFBI)” (Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, 2018a). Del mismo modo, en el encuentro entre los presidentes
Morales y Vizcarra, este ultimo afirma que el CFBI no solo sera util para la integracién
de esos paises, permitiendo la exportacidn de productos bolivianos desde las costas
peruanas, sino que sera positivo en el marco de su vinculacion con otros continentes
(Agencia EFE, 2018), en lo que debe ser una referencia a Asia.

En ese sentido, a pesar de los obstaculos (como las criticas expresadas en
Brasil) los avances en el CFBI o, por lo menos, las declaraciones favorables a este
continuaban. En junio de ese 2018, en el Ministerio de Transportes y Comunicaciones
del Peru se aprueban un reglamento interino del Grupo Operativo Bioceanico (GOB)
y una serie de objetivos que cumplir para avanzar en el proyecto (Ministerio de

Transportes y Comunicaciones, 2018b). Es importante notar, adicionalmente, la
presencia de diversos agentes extranjeros en la reunion que llevo a dicha aprobacion.

En ese sentido se hallaban presentes “los embajadores de Suiza, Paraguay,
Alemania, Bolivia y Brasil [...] el jefe de la seccién Econémica y Comercial de la Unién
Europea en el Peru, [...] representante del [...] BID [...] el representante del Banco de

Desarrollo de América Latina” (Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2018b).

En agosto, ante la visita del canciller peruano a Bolivia, se acuerda entender “al

proyecto Corredor Ferroviario Bioceanico de Integracion (CFBI), como elemento
regional de integracién y desarrollo. Asimismo, constataron la relevancia del Puerto
de llo” (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018j). En esa linea, en el cuarto Gabinete

Binacional en setiembre “Reafirmaron la importancia estratégica del proyecto Corredor
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Ferroviario Bioceanico de Integracion (CFBI), por su trascendencia en la integracion
suramericana, su rol promotor del desarrollo socioeconémico en la regidn, y en el
fortalecimiento de la logistica del comercio exterior” (Ministerio de Relaciones
Exteriores, 2018k).

Sin embargo, ese periodo de aparentes avances llega a su fin con un cambio
politico en uno de los paises miembros. Asi, en octubre de 2018 Bolsonaro es elegido
en Brasil y rapidamente se pone de acuerdo con el entonces Presidente de Chile,
Sebastian Pifiera, en Chile para impulsar la salida al Pacifico via un corredor carretero
bioceanico (Silva, 2019). Se debe enfatizar lo rapido de este acuerdo, puesto que
siendo finales de octubre del 2018, Bolsonaro habia sido electo, mas no era todavia
presidente; aun asi, en esta primera conversacion, ya se plantearon la consideracion
de un corredor entre Brasil y Chile que no atravesase Bolivia (Rivas et al., 2018). Es
necesario resaltar, sin embargo, que la incompatibilidad entre estos dos proyectos
puede quedar a discusion, como anteriormente lo estaba la que habia entre el FETAB
y el CFBI, aunque, el hecho de que especificamente se optase por una ruta que no
incluyese a Bolivia, pareceria no ser prometedor para el CFBI. En sintesis, si bien el
proyecto ya habia experimentado antes obstaculos, este parecidé ser uno mayor.

En respuesta, durante la primera mitad de 2019, Bolivia busca reunirse con
Peru y Paraguay, al mismo tiempo que consigue apoyo financiero de parte de la CAF
y anuncia la finalizacion del tramo de la via férrea del CFBI que le corresponde (Silva,
2019). Ademas, toma una serie de medidas pragmaticas frente a Brasil como la
presencia del entonces presidente Morales en la asuncién de Bolsonaro y su ausencia
de la reunion del Foro de Sao Paulo del 2019 (Castro, 2019). En junio, en el V Gabinete
Binacional, se menciona una vez mas el CFBI y se enfatiza la necesidad del estudio
integral de factibilidad (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2019m).

Finalmente, los esfuerzos de Morales dejan de importar ese afio, cuando cae
su gobierno en noviembre y, aunque tardaria meses en ello, el gobierno que lo
reemplaza convoca a elecciones, algo rapidamente congratulado por el gobierno
brasilefio (Ministério das Relagbes Exteriores, 2019). Esto no quiere decir que no
hubiese voces favorables al CFBI, aun en ese momento, inclusive en Brasil, como la
Asociacion Brasilefia de Industria Ferroviaria (Silva, 2019). Aunque, en general, se
puede culminar en este afio la historia del CFBI, existen dos ultimos eventos de

importancia que mencionar.
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El 30 de octubre del 2021, fecha en la que se celebra el VI Gabinete Binacional
Peru-Bolivia, se menciona en la declaracidon, una vez mas, la necesidad de cumplir
con la realizacion del estudio integral de factibilidad del CFBI (Ministerio de Relaciones
Exteriores, 2021). Esto confirma la tendencia a mencionar la tematica en cada reunion
de los gabinetes binacionales Peru-Bolivia. De hecho, se puede explicar la falta de
una declaracion en 2020 por la pandemia global que dominé las prioridades
internacionales ese afo. Finalmente, el 27 de junio de 2022 a peticion de Bolivia se
realiza otra reunion virtual de autoridades del GOB que le da un rol clave a Bolivia en
impulsar el proyecto, nombrandolo coordinador, y encargandole proponer un
cronograma y agenda (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2022b).

Una vez mencionadas esas honrosas excepciones, se puede admitir que lo
anterior resume hasta el momento la historia del CFBI. Un entendimiento mas
completo de las razones detras de los sucesos a lo largo de esta parece estar fuera
del alcance de este capitulo. Sin embargo, parece un hecho innegable que la
importancia del proyecto ha descendido drasticamente en los ultimos afos,
limitandose la evidencia de su presencia en la agenda trilateral a su mencién en un
gabinete binacional. Esto después de dos afios que parecieron caracterizarse por una
serie de medidas favorables al proyecto y un afio donde se busco enfrentar obstaculos
aun cuando la misma posibilidad de la realizacién del CFBI parecia en duda. Las

razones detras de esta evolucidn seran lo que se estudiara en los siguientes capitulos.
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3.- Capitulo 3: ¢ El compromiso brasilefio?

El interés brasileiio en el CFBI es un tema polémico. Existen autores que
parecen sefalarlo como uno serio en su naturaleza e incluso como un proyecto de
Estado (Castro, 2019), mientras que otros parecen opinar que la necesidad de este
disminuye con cada dia conforme se solidifican otras rutas de exportacion (Parkinson
et al., 2022). Esta tesis no afirma comprender plenamente el interés o falta de este de
parte de Brasil. En lugar de ello, permite senalar que existen indicios de que el
compromiso del gigante sudamericano con el CFBI no era tan sélido como sus
afirmaciones parecieran indicar. Adicionalmente, se considera que estos indicios son
importantes para el CFBI porque sin Brasil el proyecto perdia viabilidad.

Se puede iniciar por esta ultima afirmacion. Esta investigacién no busca
demostrar que la funcion ultima del CFBI sea la exportacion de productos brasilefios
hacia el mercado asiatico. Esta ha sido una discusion de larga data en la literatura
precedente. Algunos autores son mas criticos y sefialan que al no considerar el estado
brasilefio de Mato Grosso (clave para la exportacion de soja) el principal propdsito del
CFBI seria la exportacién de productos bolivianos (Santa Gadea, 2018). Otros han
argumentado, por su parte, que el proyecto permitiria la integracién con el mercado
chino (Castro, 2019). Tal discusion, ha existido desde los tiempos de la carretera
IIRSA Interoceanica Sur. No obstante, esto es un tema econdémico y como tal no es
uno que esta investigacidon (exclusivamente enfocada en las relaciones
internacionales) esté preparada para abordar, en lugar de ello, se busca demostrar
que politicamente los gobiernos de los distintos paises eran de la opinion de que el
proyecto requeria la carga econdmica brasileia para funcionar.

En ese sentido, segun el Ministerio de Relaciones Exteriores (2017e), en la nota
N° L-LAPAZ20171181, en el marco de las preparaciones para la primera reunion
plenaria del Grupo Operativo Bioceanico (GOB) se tenia un informe de preinversion
que consideraba que, de tratarse solo de la carga boliviana, se trataria de cinco
millones de toneladas anuales y esto no seria rentable. Por este motivo, era
imprescindible involucrar a Brasil y, especificamente, se hace referencia al Estado
brasilefio de Mato Grosso (famoso por su produccion de soja). De esta manera, se
puede afirmar que, por lo menos, desde la vision internacional se entendia que sin
Brasil el proyecto no tenia sentido.

Esta no es una declaracion carente de importancia porque representa una

decision voluntaria de donde situarse en el debate, mencionado en la introduccion,
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sobre si no existe comercio porque no hay demanda de este o si no hay demanda de
este porque falta infraestructura. En lugar de buscar las politicas correctas para
facilitar un crecimiento del comercio que justificase la inversién, se busca como
explicar el gasto necesario en base a las exportaciones actuales hacia Asia. Es decir,
se trata de financiarlo en base al desvio del comercio ya existente hacia otros puertos
y no con su crecimiento. Dado ello, la contribucién boliviana no es suficiente y se
requiere la participacion de Brasil.

Por supuesto, existen otros argumentos para querer a Brasil dentro del
proyecto. Se trata de una potencia emergente (miembro de los BRICS y del G20), con
un PBI absoluto elevado, con una influencia internacional notable y aun mas clara
dentro de la region (habiendo impulsado UNASUR). Sin embargo, estos otros
argumentos solo enfatizan lo necesaria que era su presencia en el CFBI.

No obstante, esto plantea la pregunta de por qué se duda del interés brasilefio
en el proyecto a pesar de que se haya sefalado tanto su interés historico (Bruslé
Perrier, 2015), como el interés del partido de los trabajadores (Castro, 2019), en
particular, para impulsarlo. Tres indicios generan la duda. Primero, su reticencia clara
e innegable a formar parte del CFBI. Segundo, los funcionarios que envié al GOB y su
actuacion dentro de este. Tercero, su disposicidon a involucrarse en proyectos
alternativos.

En lo que refiere a su reticencia a ser parte del CFBI existen dos elementos que
destacan. Por un lado, se tiene que fue el ultimo de los paises en abandonar la
Ferrovia Transcontinental Brasil-Peru. En ese sentido, el CFBI no era el proyecto que
preferia impulsar, como mostro el entendimiento firmado con Bolivia en 2016, donde
calificé al CFBI como proyecto complementario a la FETAB. Esto pareceria confirmar
su resistencia a depender unicamente del primero de estos. En ese sentido, Brasil
continud impulsando la FETAB hasta el mismo 2017, es decir, un aio después de que
Peru, su potencial socio, abandonara la FETAB debido a sus costos, generando una
frustracion para la diplomacia brasilefia (Parkinson et al., 2022). En otras palabras, el
CFBI no solo no representaba su primera opcién, sino que Brasil buscd considerar
proyectos alternativos en todo momento, inclusive cuando estos ya no eran
considerables viables por la negativa del resto de paises.

Por otro lado, asi como fue el ultimo en abandonar la FETAB, Brasil también
fue el ultimo en aceptar ser parte del CFBI. Es mas, durante la primera reunion plenaria
del GOB, Brasil seguia sin firmar el memorandum de entendimiento para ser parte de
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este, como afirma la nota N° L-LAPAZ20171120 (Ministerio de Relaciones Exteriores,
2017e), y seria recién meses después cuando firmaria el Memorandum de
Entendimiento, como se informa en la nota N° L-BRASILIA20171416 (Ministerio de
Relaciones Exteriores, 2017m). En ese sentido, su ingreso oficial fue posterior al de
paises como Paraguay, pese al rol mucho menor de este; de Uruguay, que
técnicamente no es parte de la ruta del CFBI; e inclusive de la declaracién conjunta
de intereses firmada con Alemania (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2017e).

Ademas, la firma del memorandum de entendimiento con Brasil ocurre en el
mismo mes en el cual se llega a un acuerdo sobre cémo proceder con Suiza (Ministerio
de Relaciones Exteriores, 2017n), que, si bien es importante, no es tan central para el
proyecto como el beneplacito brasilefio. En otras palabras, multiples actores se
mostraron mas dispuestos a involucrarse con el proyecto que el mismo Brasil. En ese
sentido, el involucramiento peruano precedia por un afo al brasilefio y el uruguayo y
paraguayo, por lo menos, lo precedian en un semestre. Es posible contraargumentar,
sin embargo, que Brasil se hallaba presente (aun como miembro no oficial) en el GOB,
lo que demostraria cierto nivel de interés, aunque esto no cambiaria lo limitado de este
(Grupo Operativo Bioceanico, 2017). Asimismo, mostraria lo importante que resultaba
la presencia brasilena para el proyecto.

Del mismo modo, es posible explorar la reaccién ante su entrada al CFBI. La
prensa boliviana lo menciond repetidamente y en ocasiones traté de relacionarlo con
una extension del acuerdo de compraventa de gas que se suponia venceria en 2019
(Ministerio de Relaciones Exteriores, 2017k). De esta manera, la prensa de ese pais
parece verlo como un intercambio. Cabe sefialar que, si bien la misién peruana en
Brasilia no habla de un intercambio, si menciona, en el mismo mensaje que relata la
reunion entre Morales y Temer y el acuerdo sobre el CFBI, el tema energético como
una de las razones por las cuales Bolivia y Brasil han de entenderse. Por otro lado, la
prensa brasilefia no le dio mayor importancia al evento (Ministerio de Relaciones
Exteriores, 2017m). Asi, todo aparenta un interés asimétrico en las distintas
sociedades sobre el proyecto.

Adicionalmente, es importante examinar su participacion en el GOB. Por un
lado, cabe destacar el rango de funcionarios que envio a este. Asi, segun el Ministerio
de Relaciones Exteriores (2018l), en su Memorandum (DGA)
N°DGA00687/2018,mientras que Bolivia envidé a un ministro y Peru a un viceministro,

Brasil envio a un secretario ejecutivo a las reuniones del GOB. No obstante, es
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necesario sefalar que Paraguay no envid representantes a dicha reunion, pero esto
fue visto de manera critica por Brasil y Peru, y podria ser un indicio temprano de que
Paraguay podria ya no estar interesado en el proyecto ante el atractivo de la propuesta
chilena.

También, hay cuestiones bastante menores que parecen demostrar un
desinterés brasileno. Por ejemplo, el 22 de mayo del 2018 la Direccion General de
América le inform6é a las embajadas peruanas en paises del grupo operativo
bioceanico que los ministros de transporte se debian reunir el 15 de junio de ese afio
(Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018d). El 29 de mayo se ve obligada a enviar
otro comunicado informando que por falta de compatibilidad con Brasil se encontraban
buscando una nueva fecha (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018g) y le indica
ese mismo dia a la embajada en Brasilia que pregunte por cuando el ministro brasilefio
tiene disponibilidad para ir a Lima (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018f).
Finalmente, el dia siguiente, la Direccion General de América sefiala que Brasil ha
indicado que podra asistir el 15 de junio y les informa a las distintas embajadas que
senalen que si se podra realizar esa reunion (Ministerio de Relaciones Exteriores,
2018h).

Aunque a priori esto no parece tan importante, es necesario destacar este
elemento porque sefala dos cosas. Por un lado, la falta de voluntad de concretar esa
reunién con la ausencia de Brasil. Aunque esto pareceria como algo esperable, se
puede sefialar como el GOB habia tenido videoconferencias donde Paraguay no habia
podido asistir por temas de agenda y aun asi se habia optado por continuar con la
reunién (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018l). Por otro lado, el hecho de que
Brasil informara que no podia asistir a la reunién y, en tan poco tiempo, cambiase de
opinidén, pareciera sumarse a las evidencias que indican que tal proyecto no goza de
su mejor estima, ni le es prioritario.

Dentro del GOB por otra parte, mientras Bolivia impulsaba iniciativas para darle
personalidad juridica, sede y demas facultades a esta entidad, Peru y Brasil
mantenian un frente comun en optar porque el GOB se mantuviese como entidad no
muy burocratizada (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018b). Del mismo modo,
mientras que Bolivia insistia en la parte politica del proyecto Brasil y Peru sefnalaron,
por ejemplo. en la videoconferencia del GOB del 15 de marzo del 2018, la necesidad
de avanzar con el estudio de viabilidad, en el caso peruano por considerar que el

avance del proyecto depende de saber en cuanto consistia la carga brasilefa
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(Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018a), lo que mostraria, una vez mas, la
importancia de Brasil para el éxito del proyecto. Una dinamica similar se repite en la
videoconferencia del GOB del 14 de noviembre del 2018 cuando Brasil y Peru se
oponen a firmar un acuerdo de tipo politico propuesto por Bolivia porque consideran
que el contenido y alcance de este se debe definir por estudio integral del CFBI
(Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018l).

Esto, por si solo, no significaria nada, considerando que sus posiciones no
difieren de las peruanas y Peru se encuentra interesado en el proyecto bioceanico,
pero, debe entenderse en el marco del resto del accionar brasilefio. Por ejemplo, si
bien Perl mantuvo una postura similar dentro del GOB a la de Brasil, tuvo una serie
de actos politicos que resaltaron su interés en el éxito del proyecto, por ejemplo, se
tiene los continuos compromisos a favor de este proyecto en los seis gabinetes
binacionales (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2015, 2016, 2017j, 2018k, 2019m,
2021), la reunion entre los ministros de transportes (Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, 2018a), o, especialmente, la presencia del, entonces,
vicepresidente Vizcarra en la primera reunion plenaria del GOB (Ministerio de
Relaciones Exteriores, 2017e).

Esto no quiere decir que Brasil no haya tenido, en alguna ocasion,
declaraciones que parecieran mostrar un compromiso con el CFBI. En el 2018,
durante una de las mas importantes reuniones de ministros que tuvo el GOB, con
presencia de delegaciones de Alemania, Suiza, la UE, CAF, BID, etc., Brasil declard
que el CFBI era un proyecto de Estado, aunque procedié a matizar las declaraciones,
al sefalar que se trataba de uno en un estado preliminar, como se ve en las minutas
de la reunién (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018i).

No obstante, esas declaraciones parecieron no tener mayor peso, puesto que.
en el afo 2020, el Peru se encontraba convencido de que el proyecto no avanzaba
por el hecho de que Brasil habia perdido interés en el mismo, considerando mas
importante el proyecto chileno (Agencia Reuters, 2020). De ser cierta la vision
peruana, independientemente del grado de interés que hubiera tenido en algun
momento el gobierno brasileno, es cierto que para el 2020 ya no era su prioridad, lo
que explicaria la falta de importancia que tuvo el proyecto en esos ultimos afios.
Adicionalmente, el Peru considerd oportuno puntualizar en ese mismo momento que
sus estudios eran claros y que la participacion del gobierno brasilefio era imperativa

puesto que sin la carga brasilefa el proyecto era del todo inviable (Agencia Reuters,
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2020). Aunque esta asuncién econémica es, como siempre, discutible, lo que es
innegable es que politicamente no era posible impulsar el proyecto sin el gigante de
Suramérica.

En lo que refiere a la disposicion de Brasil de impulsar y unirse a multiples
proyectos bioceanicos hay que sefialar que esta precede al CFBI. En tiempos de la
IIRSA, Brasil ya era parte de multiples ejes bioceanicos (Adins, 2014b) y la disposicion
a ser parte del proyecto carretero chileno se remonta, por lo menos, a la cumbre de
Asuncién de 2015 (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2019c), es decir al momento
en el que el gigante suramericano impulsaba la FETAB. Es mas, es posible sefialar
que Brasil era parte de tres proyectos bioceanicos al mismo tiempo, por lo menos
extraoficialmente, porque en ese mismo afio existian conversaciones a nivel
ministerial sobre el CFBI (Adins, 2016).

Sin embargo, esta voluntad de ser parte de distintos corredores bioceanicos no
es compartida por sus socios. En ese sentido, la vision del Ministerio de Relaciones
Exteriores peruano fue entender como una amenaza al proyecto chileno, pedirles a
sus embajadas que le remitieran toda la informacién sobre |la materia (Ministerio de
Relaciones Exteriores, 2019l) y preguntar sobre el compromiso brasilefio (Ministerio
de Relaciones Exteriores, 2019¢e). Aun cuando dicho pais afirmé que veia ambos
proyectos como compatibles y pidié no se informase en sentido contrario (Ministerio
de Relaciones Exteriores, 2018l) esto parecid6 no ser suficiente para el gobierno
peruano y boliviano que no compartian sus expectativas.

Esta creencia de que solo es posible una unica ruta bioceanica parece encajar
con la actitud histérica de estos paises. Asi, si bien Peru gestion6 contactos a nivel
ministerial sobre el CFBI en 2015, su entrada de pleno al proyecto ocurrié en el 2016,
coincidiendo con su disposicion de abandonar la FETAB en ese mismo afio (Grupo
Operativo Bioceanico, 2017), rompiendo su compromiso con culminar el analisis
preliminar de ese ultimo proyecto. Del mismo modo, es posible recordar las criticas
dirigidas por Morales hacia la FETAB con el argumento preciso de que esta
representaba otra ruta del tren bioceanico (Silva, 2019). De esta manera, ambos
paises parecen mostrar una consistencia en negarse a acceder a rutas alternativas
simultaneas del proyecto.

Esto es entendible si es que, como se vio anteriormente, el proyecto depende
de la carga brasilefia para su rentabilidad y para justificar la inversion necesaria para
su establecimiento. Aun cuando Brasil viera todos estos proyectos como compatibles,
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la division de su carga podria ser fatal para la viabilidad del CFBI. Por otro lado, se
podria interpretar que esta disposicidon brasilefa representa una continuacion de la
competencia de puertos que impulsé dentro de la IIRSA. De esta manera,
independientemente de cual de los proyectos tuviera mayor éxito, Brasil no terminaria
siendo dependiente de solo uno de ellos para la exportacion de sus productos vy
evitaria quedar en una posicion similar a la de Bolivia con los puertos de Chile.
En ese sentido, si bien todos los proyectos parecen necesitar de Brasil, este
pais no tiene por qué necesitar una salida especifica para sus productos. De hecho,
multiples rutas podrian permitirle desarrollar distintas partes de su territorio. Al
respecto, se puede recordar que Santa Gadea (2018) advirti6 que mientras que la
FETAB serviria para exportar soja, el CFBI no correria el mismo destino. Sin embargo,
esto no seria un obstaculo porque permitiria que una parte distinta del Estado
brasilefio se desarrollara. Del mismo modo, la embajada peruana en Buenos Aires, al
momento de consultar con el gobierno de ese pais aprendié que, si bien Argentina
participa en todas las reuniones del grupo de trabajo que impulsa el corredor carretero
que culmina en Chile, es de la opinion de que realmente ese proyecto no tiene
rentabilidad para ellos, pero si para Brasil (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2019f).
Antes de culminar este capitulo, es posible dedicar una ultima seccion a las
multiples razones que ha tenido Brasil para mantener una actitud ambivalente frente
al proyecto. No obstante, solo se sefalara estas grosso modo al no ser el eje de esta
investigacion. Primero, a diferencia de Bolivia, Brasil ha tenido multiples gobiernos
para quienes la prioridad de la integracion fisica regional ha variado. No es lo mismo
estudiar los gobiernos del partido de los trabajadores que impulsaron con fuerza la
IIRSA, que los posteriores gobiernos de Temer y de Bolsonaro. Sin embargo, es
necesario sefalar que fue durante el mandato de Temer y no el de Dilma, que Brasil
se comprometio oficialmente con el CFBI. En todo caso, los constantes cambios de
gobierno han traido consigo un, también constante, cambio de postura sobre el CFBI.
De Dilma que impulsaba la FETAB, pasando por Temer que firmoé el compromiso con
el CFBI, a Bolsonaro que aun antes de su toma de mando mostrd su interés en el
corredor carretero que culminaria en Chile.
Segundo, se tiene la estructural competencia de los diversos Estados
brasilefios sobre la salida por la que se optaria. De esta manera, esto refiere a una
problematica que Brasil ha afrontado ya desde los tiempos del GTMCB. Por ejemplo,

Soto (1999) sefala que en esa época la confrontacién por la ruta que tomaria el
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corredor bioceanico existia entre el sur y sudeste, y el norte y centro-oeste. Por este
motivo, Brasil tiene razones claras para temer generar resentimiento con la ruta que
escoja y, también, un claro beneficio en desarrollar multiples rutas (no conllevar tanto
descontento).

Tercero, aunque involucra alejarse del area politica, Brasil tenia razones
economicas para ser renuente a cualquier proyecto de este tipo. Por un lado, se
encontraba o en una fuerte recesion econdmica o recientemente salido de esta. Por
otro lado, existia la experiencia previa de la FETAB cuyo coste habia resultado ser
varias veces mayor al calculado a priori. También, se tenia la experiencia previa de la
carretera IIRSA Interoceanica Sur. El interés de Brasil por esta materia econdmica
(cuyo analisis escapa a esta investigacion), queda demostrado tan tardiamente como
junio de 2019, cuando en una reunion del GOB Brasil interroga a Bolivia sobre si el
consorcio suizo-aleman ya habia establecido el financiamiento de parte del corredor
(Ministerio de Relaciones Exteriores, 2019n). Por estos motivos, Brasil debia ser
especialmente cauto al considerar si comprometer sus recursos a un proyecto de este
tipo.

En conclusion, se puede cerrar esta seccidn resumiendo que, el interés de parte
de Brasil respecto a una salida al océano Pacifico no es necesariamente estable, no
es un interés por una salida particular y de hecho pareciera haber un interés especial
en poder manejar multiples salidas hacia el Pacifico, aun cuando se prioriza una u
otra. Es mas, parece haber una reticencia directa a una salida a través del CFBI. De
esta manera, que claro que, por distintas causas, Brasil no termina de comprometerse
con el CFBI. Esto se manifiesta en su renuencia a unirse al CFBI, en sus gestos dentro

del GOB, y su interés en rutas alternativas.



45

4.- Capitulo 4: La rivalidad chilena, el factor externo

No se busca dentro de este capitulo profundizar en las causas histéricas y
discrepancias de mayor y menor nivel que llevaron al deterioro de las relaciones entre
Bolivia y Chile. En lugar de ello, los objetivos de este capitulo son mas puntuales. Para
probar la hipotesis se tiene que demostrar que, primero, la relacion entre Chile y
Bolivia ha llevado a que busquen impulsar proyectos bioceanicos que excluyen al otro
y, segundo, que el estudio de esta relacion bilateral permite explicar parcialmente la
evolucion del CFBI.

Sobre el primer punto se debe establecer que, individualmente, tanto Bolivia
como Chile impulsaron proyectos bioceanicos que deliberadamente excluian al otro.
En el primero de los casos se tiene ya una literatura prexistente. En ese sentido, De
Marchi (2018) explica que la eleccion de los puertos peruanos como destino de salida
del CFBI por parte de Bolivia tiene como propdsito romper la dependencia de los
puertos chilenos que, por mas de un siglo, ha marcado su relacion. Esto es relevante
porque la economia es uno de los factores internos que mas influye en la politica
exterior de un pais. De esta manera, esa dependencia econdmica podria representar
un obstaculo para la politica exterior boliviana del que puede buscar liberarse.

Del mismo modo es importante sefialar que, como se vio en el capitulo anterior,
en los intentos precedentes (como el realizado por GTMCB) las salidas al Pacifico de
un corredor bioceanico que atravesara a Bolivia incluian a Chile. Sin embargo, Bolivia,
en cuanto adquiere liderazgo en el proyecto, opta por una salida unicamente por el
Peru.

Si bien esta evidencia representa un indicio, resulta insuficiente para poder
afirmar que se trata de un intento deliberado de exclusién boliviana. Por ese motivo
se retomara este argumento mas adelante, siendo necesario, por el momento,
enfocarse en Chile y el proyecto carretero. Para el analisis de la postura de dicho pais
resulta conveniente guiarse de las notas diplomaticas enviadas desde la embajada
peruana en Santiago hacia el Ministerio de Relaciones Exteriores peruano.

El mensaje mas relevante es el denominado como L-Santiago2019/00121 y
enviado al Ministerio de Relaciones Exteriores (2019c) a poco de iniciar el afio 2019.
En este se senala como el corredor carretero impulsado por Chile tenia su precedente
en un proyecto del eje de Capricornio dentro de la IIRSA. Acto seguido se sefala
explicitamente que el proyecto planteado dentro de la [IRSA incluia a Bolivia mientras
que el que ahora es impulsado por Chile la excluye. Adicionalmente, se aclara que en
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el ano 2007 Brasil, Bolivia y Chile ya habian considerado este corredor, pero las
discrepancias sobre como se regiria el uso de la via y el juicio en la Corte Internacional
de Justicia entre Bolivia y Chile culminaron en la decision de los otros dos socios de
excluir a Bolivia. Finalmente, se sefiala que lejos de tratarse de una politica
unicamente impulsada por el gobierno de Pifiera, el corredor carretero actual
representa una politica de Estado, siendo impulsado, por su antecesora pese a las
diferencias ideoldgicas.

Existen varios elementos dentro de esta declaracion en los que es necesario
profundizar. Por ejemplo, se tiene el hecho de que Brasil también buscara, al menos
desde la perspectiva de la embajada peruana en Chile, excluir a Bolivia. Este factor
podria ayudar a explicar su preferencia por la FETAB frente al CFBI.

Por otro lado, es posible destacar tres hechos. Primero, como prueba el
proyecto precedente, la ruta del corredor podia incluir a Bolivia. En otras palabras, su
exclusién no se guia unicamente de una légica técnica, sino que ha de ser explicada
por otros factores. Segundo, desde la opinion de la embajada peruana se tratdé de una
exclusion deliberada que se explica en parte por el deterioro de la relacién entre
ambos paises por la demanda ante la Haya. Esto parece implicar que, a priori, existe
una razon politica para dicha exclusion. Tercero, impulsar este proyecto representa
una politica de Estado para Chile y no una limitada por el gobierno de turno. Esto
ultimo parece encajar con la idea de una légica de exclusion que, como se menciono
anteriormente, suele ser caracterizada por evitar deliberadamente la construccion de
infraestructura que atraviese un pais concreto, al considerarlo peligroso o carente de
confianza.

Por supuesto, es importante no reducir la légica de exclusién chilena solo al
caso de Bolivia. Si bien es verdad que el proyecto concreto ahora impulsado era
originalmente uno de Chile, Brasil y Bolivia, este no ha sido el unico proyecto
histéricamente y, como se sefald en el segundo capitulo, han existido proyectos que
han incluido tanto a Perd como a Chile. Sin embargo, es claro que esto no se repite,
en particular tras la demanda en la Haya entre ambos paises, en la actualidad. En ese
sentido, la l6gica de exclusion entre ambos podria explicarse por la competencia de
sus puertos o quiza por la creencia de que el proyecto solo seria rentable con una
Unica salida. En todo caso, esto parece no solo limitarse a la Iégica de exclusion mutua

con Bolivia, mencionada en la hipétesis, sino que va mas alla.
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Ademas, el mensaje anterior también esclarece parcialmente el caso boliviano.
Esto porque si a raiz de la demanda boliviana Chile opté por una exclusion deliberada
de Bolivia, es igualmente plausible que este ultimo pais optase por tomar medidas
similares ante la inminencia de la demanda y de las represalias que Chile pudiese
tomar. Esta es por ejemplo la vision de Silva (2019), quien vincula completamente la
disputa por la salida al mar de Bolivia y el CFBI, y entiende que Bolivia impulsa el
proyecto conforme ve limitadas sus posibilidades de una salida negociada al mar y
prepara su demanda contra Chile.

Asi, se podria decir que existe evidencia preliminar para afirmar que ambos
paises optaron por una estrategia de exclusion deliberada hacia el otro
(adicionalmente de la relacion que Chile pudiese tener con el Peru) en sus proyectos
bioceanicos ante un creciente deterioro de sus relaciones bilaterales. Ante esto, es
posible preguntarse si tal exclusion y competencia afecté la evolucion internacional
del CFBI.

Una revision de la evidencia parece sugerir esto. Existen dos elementos que
apuntan a tal posibilidad. Primero, la cronologia de los eventos y; segundo, la
sensacion de incompatibilidad que mostraron los gobiernos peruano y boliviano ante
la disposicion brasilefia de participar en el proyecto carretero impulsado por Chile.

Sobre la cronologia de eventos ambos proyectos parecen hallarse
intrinsicamente relacionados con la demanda boliviana ante la Haya. En ese sentido,
si se considera que la demanda boliviana ocurrié en el 2013, poco tiempo después,
en enero de 2014, es que Morales anuncia que la conexién del CFBI sera bioceanica
terminando en Peru (Silva, 2019). Del mismo modo, es en ese marco temporal que
Chile inicia a impulsar su proyecto a tal punto que logra un compromiso de sus socios
en la cumbre de Asuncién del Mercosur del 2015 (Ministerio de Relaciones Exteriores,
2019c), antes incluso de que el CFBI desplazara a la FETAB como el proyecto
predilecto de Peru. Notese que si bien ambos proyectos (o sus antecesores), como
ideas, preceden la demanda, ambos también realizan avances significativos en los
afnos coincidentes con el juicio.

Es mas, la relacion entre los proyectos bioceanicos y el conflicto juridico entre
Chile y Bolivia es tan transparente que el mismo dia en el que ocurrié la primera
cumbre plenaria del Grupo Operativo Bioceanico, Chile presentd su duplica frente a
Bolivia en la Corte Internacional de Justicia. Dichos eventos ocurren el 15 de setiembre

del aio 2017. De hecho, en un documento de caracter secreto, la embajada peruana



48

en la Paz senala que existe la posibilidad de que Bolivia busque utilizar la visita del
vicepresidente Vizcarra para hacer una declaracion politica sobre la materia y la
embajada considera oportuno advertir sobre ello (Ministerio de Relaciones Exteriores,
2017d). Dicho, en otros términos, el CFBI debe ser considerado dentro del contexto
mas amplio de la demanda entre ambos paises.

También es oportuno senalar algunas coincidencias de menor grado. En ese
sentido, cabe resaltar que la demanda durd de 2013 a 2018 y esto parece coincidir
con los afos de mayor importancia del CFBI, desde su impulso inicial, su
consolidacion e incluso su aparente pérdida de importancia con la victoria de
Bolsonaro. Del mismo modo, es posible sefialar que la eleccion de Bolsonaro ocurrid
en el mismo mes en el que se dio el fallo judicial contrario a Bolivia (octubre). De esta
manera, Bolivia recibe noticias doblemente negativas para sus expectativas
bioceanicas, con el auge del proyecto carretero reduciendo las posibilidades de la
complecion del CFBI.

Sobre este ultimo punto, es crucial notar como la competencia de este proyecto
carretero afectd la evolucién del CFBI, para ello es necesario considerar si ambos
proyectos son incompatibles y, por ende, si uno amenaza al otro. Esta perspectiva de
incompatibilidad claramente se encuentra presente como demuestran una serie de
notas diplomaticas. Se puede iniciar sefialando que esta fue la visidon de la prensa
boliviana lo que conllevdé a que, en una reunion del GOB, Brasil se sintiera en la
obligacion de sefalar ello y expresar que desde su vision ambos proyectos son
compatibles (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018l). Por supuesto, esto pareceria
mostrar que la reaccion inicial boliviana de tildar ese proyecto como una amenaza era
exagerada.

Se pude continuar estableciendo que no fue unicamente la sociedad boliviana
la que vio de esa manera el proyecto chileno. Fausto Molina (2019) escribié una carta
directamente al presidente Vizcarra en nombre de la Organizacién Regional Civica en
Defensa y Desarrollo Portuario Industrial del Puerto de llo y Proyecto de Inversion en
Estrategias Sur, region Moquegua, sefalandole que el proyecto chileno representaba
un ataque directo al proyecto original y por ende era necesario que €l, como
presidente, garantizase el CFBI. Cabe senalar que Vizcarra, antes de ser presidente,
habia sido gobernador regional de Moquegua, por lo que los intereses de tal region
podian afectarlo especialmente. Esta insistencia de parte de Moquegua se explica

porque, en base al entendimiento de que la creacion de infraestructura puede implicar
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un crecimiento del comercio, se entiende que la zona por la que transcurra el CFBI se
vera desarrollada y recibira grandes inversiones.

Del mismo modo, el gobierno peruano muestra una profunda preocupacion
sobre el efecto que el proyecto chileno podria tener en la rentabilidad del CFBI. Por
ejemplo, en el memorandum DGA00321/2019 se sefiala que, en una reunion entre la
Direccion General de América y un viceministro del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, se establecié que es imperativo hacer el estudio de factibilidad del
proyecto puesto que se requiere confirmar su viabilidad dada la existencia de un
proyecto similar, pero via carretera, el cual culmina en Chile (Ministerio de Relaciones
Exteriores, 2019c). Por supuesto, ya desde antes el Peru se encontraba preocupado
por la factibilidad del proyecto, por ejemplo, sospechando que no seria posible
impulsar este unicamente con la carga boliviana sino que se requeria la brasilefia
(Ministerio de Relaciones Exteriores, 2017e). Sin embargo, la reunién que el
memorandum DGA00321/2019 describe ocurre dentro de un marco temporal clave,
poco después del acuerdo entre Bolsonaro y Pifiera para impulsar el proyecto chileno,
y en el mes siguiente a que Molina enviara su carta hacia Vizcarra.

El hecho de que Peru mirase con preocupacion el proyecto chileno queda
confirmado porque el mismo 2 de febrero del 2019, la Direccion General de América
le envia un mensaje de codigo DGA2019/00047 a sus embajadas en Santiago,
Buenos Aires, Asuncion y Brasilia, solicitando la informacion que tuvieran sobre el
corredor bioceanico que iniciaria en Puerto Murtinho y culminaria en el norte de Chile
(Ministerio de Relaciones Exteriores, 2019a). La respuesta de las diversas embajadas
no se hace esperar. De acuerdo, al Ministerio de Relaciones Exteriores (2019b), el 5
de febrero la embajada de Peru en Brasilia envia un mensaje de caracter secreto y
muy urgente, de codigo L-Brasilia2019/00159, donde resaltan los impulsores del
proyecto en Brasil (el estado Mato Grosso do Sul y el Ministerio de Relaciones
Exteriores brasileno), el tempo estimado para su puesta en funcionamiento (entre dos
y cuatro anos) y la falta de intereses contradictorios entre los paises miembros (le
permitiia a Paraguay conectarse mejor con el Chaco, a Brasil exportar su
agroindustria hacia el Pacifico, a Chile diversificarse de su exportacion de metales,
etc.).

La reaccion del Ministerio de Relaciones Exteriores es una de tal preocupacion
que, poco mas de una semana despues, el 13 de febrero envia otro mensaje a su

embajada en Brasilia. Segun el Ministerio de Relaciones Exteriores (2019e) en un
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mensaje urgente y secreto se instruye a la embajada peruana en Brasil a indagar
sobre la voluntad del Ministerio de Relaciones Exteriores brasilefio con el propdsito de
ver si dicho pais realmente ve compatibles los dos proyectos y si se dispone a
mantenerse en el Grupo Operativo Bioceanico. Este interés no es baladi puesto que,
como se vio en el anterior capitulo, la presencia de Brasil y su compromiso con el
proyecto es central para que este pueda realizarse.

No es solo Brasil quien se ve tentado por este proyecto chileno y considera
alejarse del preferido por Peru y Bolivia. El caso de Paraguay es curioso porque la
embajada en Asuncion sefiala directamente que dicho pais desea ser el nexo de un
corredor bioceanico y sugiere tentarlo con la oferta de una zona franca para que opte
por el CFBI (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2019d). Es mas, en otro documento
durante ese mismo mes de febrero, la embajada en Asuncion sefala que Paraguay
prepara la VII reunion de corredores bioceanicos para impulsar el proyecto chileno
(Ministerio de Relaciones Exteriores, 2019g). Esta cumbre, también conocida como la
VIl Reuniéon del Grupo de Trabajo del Corredor Bioceanico Vial, pertenece a un
conjunto de encuentros de alto nivel que buscan facilitar el avance del proyecto rival
del CFBI. En otras palabras, aunque su nombre indique un interés general en los
corredores bioceanicos, estas reuniones son el equivalente a las cumbres del GOB
para el proyecto carretero bioceanico y se encuentran conformadas por Chile, Brasil,
Argentina y Paraguay.

Asi mismo, durante esa cumbre en abril de 2019 la embajada en Asuncién
considera necesario confirmar que entre los temas tratados estuvo, naturalmente, el
corredor carretero impulsado por Chile (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2019i).
De igual manera, pocos dias después, esa misma embajada sefiala como la prensa
local estaba enfatizando la visita del presidente chileno a la Republica Popular China
(Ministerio de Relaciones Exteriores, 2019k), mostrando el interés que se tiene desde
el Ministerio de Relaciones Exteriores peruano sobre el relacionamiento entre Chile y
Paraguay,

De esta manera, los meses siguientes al triunfo de Bolsonaro y su publica
apuesta por el corredor carretero chileno parecen estar marcados por un continuo
frenesi diplomatico para confirmar el compromiso de Brasil con el CFBI. A pesar de
que Brasil aclaré en una de las reuniones del GOB su compromiso a mantenerse en
el proyecto y que continué participando en estas reuniones, existié una publica
desconfianza sobre las posibilidades de esta compatibilidad.
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Quiza habia razones para esta desconfianza, dado que en la VIII reunion de
corredores bioceanicos (que no deben ser confundidas con las cumbres del GOB) el
Ministro de Relaciones Exteriores brasilefio tomé la palabra para sefialar como el
modelo de regionalismo representado por el corredor carretero bioceanico impulsado
por Chile representaba el tipo de regionalismo que ellos preferian (Silva, 2019). Sin
embargo, no hizo una mencion similar sobre el CFBI dejando claras las preferencias
de dicho pais. Esto se puede contrastar con la participacion brasilefia en la
videoconferencia del GOB del 22 de marzo, donde insistio junto con Paraguay sobre
que verian en la VIl reunidn de corredores bioceanicos ambos temas juntos (Ministerio
de Relaciones Exteriores, 2019h).

No obstante, cabe senalar que Brasil participaria en la reunion virtual del Grupo
Operativo Bioceanico del 22 de marzo en la cual insistio, como ya lo habia hecho el
14 de noviembre del 2018, en que los proyectos no son excluyentes (Ministerio de
Relaciones Exteriores, 2019h). Del mismo modo, participaria en la reunion virtual del
GOB del 26 de abril del 2019 probando (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2019j),
a priori, su disposicién a que el impulso de un proyecto no implicara su salida del otro.
Aun asi, para el afio 2020 el gobierno del Peru parecia tener claro que el proyecto no
avanzaba mas por falta de interés del gobierno brasilefio mientras este apostaba por
el proyecto chileno (Agencia Reuters, 2020).

Sintetizando todo lo anterior se puede destacar un elemento: Chile. A pesar de
tratarse de un pais ajeno al CFBI, dicho Estado se ha probado como uno de los mas
influyentes en su desarrollo o la falta de este. En ese sentido, los efectos que ha tenido
la actuacion de dicho pais como variable disruptiva no pueden ser exagerados. De
este modo, su enfrentamiento judicial con Bolivia permite explicar el impulso inicial
que este ultimo pais le dio al CFBI, incluyendo el planificar eventos para que
coincidieran con fechas claves de la batalla judicial. Adicionalmente, ese mismo
conflicto llevé a Chile a revivir un proyecto bioceanico con la exclusion deliberada de
Bolivia, aun cuando esta se explique por razones politicas y no técnicas. AUn mas,
ese proyecto fue interpretado por el publico y los gobiernos boliviano y peruano como
incompatible con el CFBI y por lo tanto una amenaza directa. Si bien, Brasil no se
distanci6 del todo del CFBI queda claro que su prioridad yacia con el otro proyecto
bioceanico. En resumen, buena parte del progreso y falta de progreso del CFBI se
puede explicar por la l6gica de exclusién entre Chile y Bolivia. Sin embargo, como se

sefal6é anteriormente, la rivalidad de Chile no se limita al caso boliviano, sino que
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también existe una marcada competencia con Peru sobre la cuestion portuaria. En
conclusién, Chile se prueba como un elemento disruptivo a lo largo de la evolucién del

proyecto.



53

5.- Capitulo 5: El liderazgo boliviano y el respaldo peruano

Una de las asunciones mas aceptadas sobre el CFBI es que se trata de una
politica de Estado boliviana, o por lo menos, de un proyecto personal de Evo Morales
(Silva, 2019). Sin embargo, fuera de las ventajas que naturalmente traeria para Bolivia
el CFBI y su tradicional rol como el “pais de contactos”, no se ha desarrollado tanto
de qué manera particular impulsé Bolivia el proyecto. Esto es importante puesto que,
si Bolivia es su principal impulsor y, en especifico, el gobierno del MAS, el cambio de
gobierno que tuvo este pais en 2019 podria haber conllevado una pérdida de impulso
en el proyecto.

En ese sentido, este capitulo busca demostrar tres cuestiones. Primero, a partir
de las notas diplomaticas del Ministerio de Relaciones Exteriores peruano, se busca
establecer que, como tantas veces ha sido asumido, Bolivia ha sido el principal
impulsor del CFBI. Para ello, se examina los métodos concretos utilizados por Bolivia.
Segundo, se destacan las diferencias que tiene su accionar con el que caracteriza a
un pais comprometido con el proyecto, como es el caso de Peru, pero que no
encabeza su implementacion. Tercero, se muestran las consecuencias que este
liderazgo boliviano tendria, en particular frente al cambio de gobierno que experimentd
Bolivia en 2019, sobre el impulso al CFBI.

5.1.— El liderazgo boliviano

Lo primero que hay que sefalar es que el CFBI es usualmente presentado
como un proyecto multilateral. Esto no es un error, incluye a tres paises e inclusive un
cuarto, quinto o sexto, dependiendo de la voluntad de Argentina, Uruguay y Paraguay
de verse incluidos. En efecto, al examinar cuestiones como el Grupo Operativo
Bioceanico (GOB), donde Bolivia, en numerosas ocasiones, se encuentra en el bando
perdedor de los debates (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018b, 2018l), uno
estaria convencido de que los paises se encuentran involucrados en un grado y con
una responsabilidad similar. De hecho, considerando las frecuentes derrotas sufridas
por Bolivia dentro del grupo, no seria irracional creer que este pais seria el menos
capaz de impulsar el proyecto.

Esta visidn, sin embargo, esta sesgada como muestran los memorandums de
entendimiento. TOmese el caso del acuerdo de entendimiento que firmé Brasil y a
partir del cual oficialmente se unié al GOB. Dicho acuerdo que denota la entrada formal
de Brasil al proyecto fue firmado entre dicho pais y Bolivia, y presentado con la

presencia del presidente de este ultimo pais (Ministerio de Relaciones Exteriores,
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2017m). Es mas, algunos en el momento celebraron el pragmatismo de Morales y
Temer en haber dejado atras la confrontacion ideolégica y haber alcanzado acuerdos
(Ministerio de Relaciones Exteriores, 20171), especialmente considerando que poco
tiempo atras ambos paises habian retirado a su embajador del pais vecino (Ministerio
de Relaciones Exteriores, 2017m). Esto, sin embargo, solo resalta el hecho de que se
estaba firmando un acuerdo bilateral.

Este dista de ser el Unico caso. Se tiene, por ejemplo, el caso de la gira europea
de Morales. Uno de los objetivos de esta era conseguir firmar un memorandum de
entendimiento con el gobierno suizo sobre el CFBI. Asi, este tratado es presentado
durante diciembre del 2017 por el presidente boliviano y la presidente de la
Confederacion Suiza (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2017n). Por supuesto, el
mismo ejemplo podria hacerse con cada uno de los gabinetes binacionales entre Peru
y Bolivia. Del mismo modo, podria mencionarse como fue Bolivia quien buscé llegar a
un entendimiento con Argentina y especificamente con la provincia de Jujuy para
sumarlas al CFBI (Ministerio de Relaciones Exteriores, 20179).

Se encuentra asi un patron recurrente: dos entidades firman un acuerdo sobre
el CFBI y una de esas entidades es el gobierno boliviano. De esta manera, se puede
afirmar que, asi como se trata de una entidad multilateral, el CFBI es una iniciativa
boliviana impulsada de manera bilateral.

Sin embargo, como se senald, existen elementos multilaterales en el CFBI,
como el GOB, y en estos Bolivia tiende a perder debates en mas de una ocasion. No
obstante, hay una serie de matices que destacan el rol impulsor de Bolivia. Por un
lado, se tiene el rol que adopté Bolivia como pais articulador del GOB (Grupo
Operativo Bioceanico, 2017) o coordinador operacional del tren bioceanico (Ministerio
de Relaciones Exteriores, 2017f). Por otro lado, se tiene su oferta de instalar una
secretaria técnica para el Grupo Operativo bioceanico y cubrir con todos los gastos
(Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018i). No es negable que Bolivia
constantemente busco impulsar el proyecto e inclusive estuvo dispuesto a asumir los
costes extra que esto implicaba. Otro ejemplo de ello, fue su disposicion a que la
secretaria de coordinacion tuviese su sede permanente en Cochabamba (Ministerio
de Relaciones Exteriores, 2017f). Esto ultimo podria ser entendido bajo su voluntad
de asociar el CFBI con UNASUR (Silva, 2019) dado que en esa ciudad se encuentra

una de las sedes de la organizacién regional.



55

Las minutas de las reuniones solo confirman esta tendencia boliviana de buscar
impulsar el CFBI y asumir los costos necesarios para ello. Por ejemplo, en la
videoconferencia del 26 de abril de 2019 realizada por el GOB, Bolivia declara que
esta gestionando un presupuesto de 3 millones de parte de la CAF para poder realizar
un estudio de mercado integral del CFBI que culminaria en de 18 a 20 meses
(Ministerio de Relaciones Exteriores, 2019j). Por otro lado, en la videoconferencia del
22 de marzo de ese mismo afo Bolivia resalta que todavia se requiere una reunion
ministerial en Lima y una visita técnica a llo (Ministerio de Relaciones Exteriores,
2019h), mostrando una vez mas su disposicion a impulsar la realizacion de las
actividades politicas del CFBI.

Inclusive mantiene intentos de impulsar el proyecto fuera del marco del GOB.
Por un lado, es posible mencionar cuando dicho pais solicitd una reunién con el
embajador Hugo de Zela para ver el tema de las mesas técnicas de trabajo del CFBI
en llo (Embajada Plurinacional de Bolivia, 2017). Por otro lado, se tiene como Morales
realizd la ya mencionada gira europea, incluyendo la visita a Suiza donde consiguié el
memorandum de entendimiento con dicho pais (Ministerio de Relaciones Exteriores,
2017n), que parece haber tenido como objetivo convencer a los paises europeos de
apostar por el CFBI. En ese marco se entienden algunos de los mensajes que la
embajada peruana en La Paz remite al Ministerio de Relaciones Exteriores sobre lo
escrito en la prensa local boliviana. En dichos medios se informa, el 13 de octubre de
2017, sobre un supuesto interés britanico de ser parte del proyecto (Ministerio de
Relaciones Exteriores, 2017a) y el primero de ese mismo mes mencionan como
durante una entrevista el embajador espafiol hizo referencia a algo similar (Ministerio
de Relaciones Exteriores, 2017h). Asimismo, dado que Brasil tuvo que consultarle a
Bolivia sobre como avanzaba la cuestion del financiamiento con el consorcio suizo-
aleman, queda claro que era el gobierno boliviano quien gestionaba directamente la
relacion con estos (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2019n).

A esto se le suma una serie de acciones ya descritas en las anteriores
secciones. Por ejemplo, el hecho de que mandase un ministro a las reuniones del
GOB, lo que seria el funcionario de mas alto cargo en dichas conferencias (Ministerio
de Relaciones Exteriores, 2018l). Otro ejemplo es la disposicién de Morales de realizar
actos pragmaticos, como asistir a la juramentacion de Bolsonaro, para evitar que el
proyecto pudiese verse perjudicado (Castro, 2019). También es necesario mencionar

el interés que muestran los medios bolivianos sobre las noticias relativas al CFBI,
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como se mostré cuando Brasil suscribié el memorandum de entendimiento (Ministerio
de Relaciones Exteriores, 2017m), un nivel de interés que no parece ser
correspondido por los medios de los otros paises involucrados.

Una caracteristica particular de este interés es lo consistente que resulta. En
ese sentido, la declaracion boliviana sobre como el proyecto habia sido planeado en
2010 en la reunion entre Morales y Garcia (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2017i)
no resulta del todo descartable. Esto no quiere decir que no se trate de un acto de
reescritura de la historia, pero si quiere decir que ya poco después Bolivia inicié una
actitud continua de impulso del CFBI. De hecho, es posible preguntarse qué factores
llevaron a esta continuidad. Por ejemplo, es posible considerar, por un lado, que se
deba a una cultura de politica exterior relacionada a la idea de que Bolivia debe ser el
pais de contactos a través del cual se conecte el continente. Esta visibn compartida y
constante permitiria que, independientemente de la persona en el cargo, Bolivia
continuamente impulsara un proyecto que encaje con esta vision histérica del pais.
Por otro lado, puede ser que la razén sea que el MAS, a diferencia de sus pares en
los otros paises, mantuvo una mayoria legislativa continuamente y se mantuvo en el
poder por mas de una década.

5.2.- El respaldo peruano

Nada de lo anterior quiere decir que no haya habido, en distintos momentos
otros actores que mostraran su disposicion favorable al CFBI. Esta es la ocasion
perfecta para analizar comparativamente el liderazgo peruano, o la falta de este, en el
area. Se menciond, al reconstruir la historia del CFBI, que es en el afio 2016 que Peru
abandona la FETAB y se compromete con el proyecto impulsado por Bolivia. Del
mismo modo, se resalté como era clave en ello el cambio de gobierno ocurrido en
Peru con el inicio del mandato del presidente Kuczynski. No obstante, es necesario
mencionar que, quiza a diferencia de lo habitual en la region donde se suele esperar
que los presidentes concentren ampliamente el poder (Malamud, 2003), es posible
encontrar un actor quiza mas relevante: el, entonces, vicepresidente Vizcarra.

Es posible mencionar esto por una serie de actuaciones realizadas por dicho
politico. Primero, durante su gestion como vicepresidente brindé declaraciones
favorables al proyecto, incluyendo la mencion del 2025 como el afio en el cual habria
de ser completado, que la prensa boliviana repiti6 (Ministerio de Relaciones
Exteriores, 2017c). Segundo, el mismo Kuczynski menciond el rol que tuvo Vizcarra

(en esa época, adicionalmente, ministro de transporte y comunicaciones) en llevarlo a
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inclinarse por esa ruta (El Comercio, 2016). Tercero, realiza acto de presencia como
vicepresidente durante la primera jornada técnica del GOB (Ministerio de Relaciones
Exteriores, 2017e), algo que no realizan el resto de los paises miembros. Cuarto,
habria acordado que se realice una visita de supervision de los mandatarios peruano
y boliviano (nétese de nuevo como siempre se trata de Bolivia y algun otro par) a llo,
y dice que realizara las gestiones con Kuczynski para ello (Ministerio de Relaciones
Exteriores, 2017f) y esta visita finalmente ocurrié, demostrando una vez mas su
influencia.

Adicionalmente, una vez como presidente le senala a la Direccion General de
América que es un tema de su interés particular (Ministerio de Relaciones Exteriores,
2018f). Este hecho se repite en la importante reunion del 15 de junio, en la que el
ministro de transporte Trujillo sefiala que el presidente le ha dicho que priorice el
proyecto (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018i). Es mas, su diplomacia
presidencial con Bolivia es, en ocasiones, tan directa que la misma embajada en la
Paz tiene que solicitar se le confirme que Vizcarra se reunira con Morales como ha
informado un medio oficial boliviano (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018e).
También es necesario senalar que es durante su periodo como presidente que el GOB
adopta un reglamento comun y que se toman acciones claves como decidir la
respuesta peruana ante el impetu que la victoria de Bolsonaro le habia dado al
proyecto carretero impulsado por Chile. Sin embargo, en el caso de estos ultimos
accionares es mas complicado denotar cual fue el grado de influencia directa del
entonces presidente, aunque, de nuevo, es comun en la region que los presidentes
tengan una amplia concentracion del poder.

Asi, es posible clasificar las acciones del ministro, vicepresidente y presidente
Vizcarra en tres clases. En primer lugar, estd su accionar interno destinado a
convencer a tomadores de decisiones domésticos del que proyecto es clave, por
ejemplo, su influencia sobre Kuczynski o calificar en repetidas ocasiones el proyecto
como prioritario. En segundo lugar, se tiene su directo involucramiento con Bolivia
como es el caso de acordar una visita conjunta a llo aun antes de comunicarselo al
entonces presidente. En tercer lugar, se tiene las acciones tomadas por el pais a
través de los canales diplomaticos habituales y en entes multilaterales (como el GOB),
en las que su influencia directa es mas complicada de identificar.

No se trata de un accionar carente de importancia y las razones que pudo tener

Vizcarra para este son discutibles, podria ser su deseo de integrar la region o podria
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tratarse de un intento de traerle desarrollo a Moquegua, regién de la que alguna vez
fue gobernador. Sin embargo, independientemente de las razones, al comparar su
accionar con el del gobierno de Bolivia, este palidece tanto en su amplitud temporal
como en la profundidad de sus consecuencias. Asi, es innegable que el impulso que
Vizcarra le pudo dar al proyecto estuvo limitado por los afios en los que ocupo sus
diversos cargos. Si bien este no fue un periodo especialmente corto (a pesar de las
pausas que presentd, como el tiempo que pasé como embajador en Canada, se tiene
un aproximado de 4 afos) se encuentra lejos de la década por la que Bolivia impulso
el proyecto.

Del mismo modo, si bien es claro que el Peru de Vizcarra se encontraba
comprometido con el proyecto, no es tan claro que las medidas que se dispusiera a
tomar tuvieran el mismo impacto que las planteadas por Bolivia. No hay en su caso
reuniones con otros paises para firmar memorandums de entendimiento, giras
europeas para impulsar el proyecto, ofertas de instalar una sede del CFBI o una
secretaria técnica, ni intentos de conseguir que la CAF financie un estudio integral. De
esta manera, Bolivia se relacionaba directamente con varios paises (no solo con Peru)
y actuaba tanto dentro como fuera de las entidades multilaterales (como muestra su
acercamiento a la CAF). En contraste el accionar peruano, salvo por unos cuantos
actos de iniciativa generalmente vinculados con Bolivia, parece mas protocolar,
expectante y reactivo.

Sin embargo, es necesario resaltar que, el accionar boliviano era inusual. Esto
queda denotado por las numerosas discrepancias que muestran las comunicaciones
entre Peru y Bolivia sobre las extralimitaciones percibidas por el primero sobre el
accionar de la segunda. Por ejemplo, el gobierno peruano critica al boliviano por
expedir invitaciones a una reunion que ocurriria en territorio de este primer pais
(Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018c). Del mismo modo, Peru resalta como
Bolivia no puede decidir a nombre del resto que sea la CAF quien realice el estudio
de pre-inversion (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018m). Finalmente, Brasil,
también, se vio obligado a reaccionar frente a las informaciones difundidas en Bolivia
y tuvo que clarificar que no veia el CFBI y el proyecto chileno como incompatibles
(Ministerio de Relaciones Exteriores, 2018l). Asi no es solo Peru quien consideraba
gue en ocasiones Bolivia se excedia en su accionar. Sin embargo, algunas de estas

actuaciones fueron mas exitosas y menos polémicas como se vio anteriormente.
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Dicho de otro modo, Bolivia asumio el liderazgo del proyecto, impulsandolo en
multiples instancias y a través de distintos mecanismos, pese a los riesgos que
algunas de sus decisiones conllevaban. Ademas, la manera en la que realiz6 esto no
fue a través de la coordinacion y el actuar multilateral con sus socios, sino que prefirio
gestionar el proyecto de manera bilateral. En contraste, Peru se muestra dispuesto a
respaldar el proyecto y coordinar su accionar con Bolivia, pero no asume el grado de
liderazgo, ni los riesgos, que caracterizaron el accionar de este ultimo pais.

5.3.- Las consecuencias del liderazgo boliviano

Por supuesto, todo ello tiene implicaciones para la situacién del CFBI una vez
el gobierno del MAS en Bolivia se ve obligado a dejar el poder en 2019. Dado que la
mayoria de los tratados eran de naturaleza bilateral y que Bolivia era el principal
impulsor del proyecto dentro de las instancias multilaterales como el GOB, su
ausencia habria de conllevar un debilitamiento del CFBI. En ese sentido, Bolivia era
tanto el motor del proyecto como el nexo que unia a sus distintos integrantes, no solo
fisicamente sino diplomaticamente. Esto parece concordar con lo visto en el capitulo
2. De esta manera, aun cuando Bolsonaro tomo el poder en Brasil y opté por un
proyecto que el resto de los paises veia como excluyente con el CFBI, existian hitos
favorables al proyecto como los gabinetes binacionales. Inclusive, si uno se guiase
por las notas diplomaticas del Ministerio de Relaciones Exteriores peruanos se puede
ver que se celebrd una reunion virtual del GOB (Ministerio de Relaciones Exteriores,
2019h, 2019j).

Sin embargo, en el momento en que el gobierno del MAS cae, el proyecto ve
disminuido su nivel de importancia internacional. Las pruebas de esto se encuentran
en la ausencia de declaraciones, de menciones en gabinetes binacionales y de
reuniones plenarias del GOB. Finalmente, la confirmacién adicional de esto es dada
por el mismo ministro de transportes y comunicaciones peruano quien sefala como
factores de la paralizacion del proyecto tanto el desinterés brasileio como los
problemas politicos a los que se enfrenta Bolivia (Agencia Reuters, 2020).

Por supuesto, no es posible demostrar del todo esto. Existen causas
alternativas aparte de la caida del gobierno del MAS que pueden explicar en un grado
mayor o menor esa pérdida de importancia. Algunas de estas causas alternativas son
las que han sido estudiadas en los capitulos anteriores: el rol del proyecto chileno y la
falta de constancia del interés brasilefio. Otras causas no han sido consideradas por

escapar al marco de esta investigacion como los factores técnicos, econémicos y la
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pandemia del Covid-19 que implicé un cambio en la politica exterior de la mayoria de
los paises del mundo para concentrarse en la emergencia sanitaria. Por todas estas
razones no es posible afirmar plenamente una relacion causal entre la pérdida de
importancia experimentada por el CFBI y la salida del gobierno del MAS del poder.

Lo que si es posible es considerar que las consecuencias logicas de lo antes
planteado serian un relanzamiento del CFBI con el regreso al poder del MAS. Es decir,
si es que se considera que la actuacion de ese gobierno llevo al avance del proyecto
y su ausencia llevd a su paralizacién, es de esperar que la reanudacion de sus
actividades traiga consigo un renacer del CFBI.

Parece existir evidencia primaria a favor de esto. Por un lado, se tiene que,
como se menciond en el primer capitulo, poco tiempo después del regreso del MAS
al poder ocurrié un gabinete binacional en el cual el CFBI fue puesto una vez mas en
la agenda internacional (Ministerio de Relaciones Exteriores, 2021). Por otro lado,
segun el Ministerio de Relaciones Exteriores (2022a) el Grupo Operativo Bioceanico
opta por reunirse de nuevo el 27 de junio del 2022 al ser convocados por el gobierno
boliviano. Adicionalmente, en esa misma reunidn optan por declarar a Bolivia como
coordinador del comité ejecutivo durante la gestion 2022-2023, un cargo que sera
rotativo alfabéticamente. Del mismo modo, acuerdan estudiar la viabilidad técnica,
econdmica, financiera y ambiental del proyecto y reunirse de nuevo en noviembre.
Finalmente, siguiendo con la tradicion de los anteriores GOB, Bolivia busca impulsar
el proyecto ofreciendo compartir unos documentos que afirma prueban la viabilidad
del CFBI. Por supuesto, no es posible asegurar que este ultimo intento boliviano de
impulsar el proyecto tenga mas éxito que los anteriores.

De esta manera, parece posible afirmar tres cuestiones. Primero que Bolivia, y
especificamente el gobierno del MAS en ese pais, fue el principal impulsor del CFBI
(en contraste, el caso peruano parece mas personalista y asociado especificamente
con Vizcarra). Esto es relevante puesto que explica el éxito moderado de este proyecto
en mantenerse en la agenda internacional por toda una década. Segundo, este
impulso fue encarnado por una serie de medidas, destacando los memorandums de
entendimiento bilaterales, algunas de estas implicaron realizar acciones poco
ortodoxas. Tercero, cabe la posibilidad de afirmar que la pérdida de importancia
relativa que sufrié el proyecto a finales de la segunda década del siglo XXI se debid,

entre otros factores, a la salida del gobierno del MAS.
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6.- Conclusiones

Para finalizar esta investigacién es posible examinar, una vez mas, la hipotesis
inicial. Esta establecia que el hecho de que el CFBI no se consolidara durante la
segunda década del siglo XXI se explica por la dinamica de exclusion geopolitica entre
rutas alternativas por parte de Chile y Bolivia, el interés limitado por parte de Brasil, y
el cambio de gobierno en Bolivia quien era el principal impulsor. A continuacion, es
posible examinar cada uno de estos elementos para ver si la hipotesis se demostro
correcta o incorrecta

En lo que refiere a la variable dependiente, es necesario sefialar que, si bien el
CFBI nunca llegé a consolidarse del todo, su importancia aparentd aumentar
continuamente desde su planteamiento inicial hasta el afio 2018. En ese sentido, en
esa fecha parecia estar camino a su consolidacion como demuestran las reuniones
realizadas por el grupo operativo bioceanico, el compromiso de los paises para
impulsar el proyecto, etc. Este hecho hace necesario considerar que factores
cambiaron y cuales se mantuvieron constantes para que esta consolidacién no se
hiciese realidad. En otras palabras, si bien la variable dependiente es correcta,
referirse a la no consolidacion del CFBI oculta el hecho de que por bastante tiempo el
proyecto parecioé avanzar por lo que es necesario explicar tanto este avance como que
llevd a la ralentizacion de este.

La hipdtesis considerd tres variables independientes. La primera variable
independiente puede ser vista en el tercer capitulo que pone el énfasis en estudiar el
interés o desinterés de Brasil por el CFBI. Antes de evaluar esto, sin embargo, se
estudio la importancia que tenia Brasil para el proyecto, o por lo menos, la importancia
que le daban sus potenciales socios, entendiéndose que desde la visién de estos el
proyecto no podia realizarse sin Brasil (lo que implica ciertas asunciones sobre el
costo y posibles beneficios del proyecto). Sobre su grado de interés, en cambio, lo que
se ha encontrado es que el gigante suramericano muestra una renuencia bastante
grande al CFBI y una disposicion a ser parte de multiples proyectos bioceanicos. Esta
renuencia queda ejemplificada tanto en su comportamiento dentro del grupo operativo
bioceanico como en su tardia unién al proyecto.

En lo que respecta a su disposicion a ser parte de multiples proyectos
bioceanicos esta queda demostrada tanto por su tiempo en la IIRSA como por su
pertenencia simultanea a la FETAB y el proyecto carretero chileno, mientras sostenia

conversaciones a nivel ministerial sobre el CFBI. Esto se puede explicar
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geopoliticamente por una disposicion a evitar depender de una sola salida al Pacifico
y por ello de un solo pais, o como parte de una dinamica preexistente de competencia
de puertos para evitar que tales paises pudiesen alinearse contra Brasil. Aunque,
finalmente, esta investigacion no es capaz de afirmar si en algun momento Brasil tuvo
un interés firme por el CFBI, si es capaz de entender que, si es que este existid, fue
limitado y se debilitd para finales de la década.

La segunda de estas variables refiere a la l6gica de exclusién mutua entre Chile
y Bolivia (aunque también se descubrio la existencia de una entre Chile y Peru). A lo
largo de esta investigacion se ha notado la existencia de esta lI6gica de exclusion entre
dichos paises, evidenciada por el hecho de que desde la perspectiva técnica es
posible que un proyecto bioceanico incluya a ambos. De hecho, existieron
anteriormente proyectos que consideraban a los dos paises en simultaneo. No
obstante, las malas relaciones politicas entre Chile y Bolivia generan que ambos
planteen un proyecto bioceanico que excluya al otro. Esta exclusion es
particularmente grave ante las limitadas posibilidades de compatibilidad que los
proyectos tienen dado el posible limite a su rentabilidad. Sin embargo, la misma légica
de exclusion ha de ser entendida dentro del marco mas grande de las relaciones entre
Chile y Bolivia, particularmente de la demanda maritima entre ambos paises y el
deterioro de las relaciones que acompaio a esta.

En otras palabras, si bien la logica de exclusién a través del impulso de
proyectos alternativos explica parcialmente la evolucion del CFBI, esta puede ser aun
mejor entendida a través del relacionamiento con un pais que pese a no ser parte del
proyecto tiene una influencia decisiva en este: Chile. Asi, se puede mencionar una
serie de dinamicas influenciadas por la relacion existente con ese pais. Por ejemplo,
la competencia entre Peru y Chile por concentrar el comercio maritimo en el Pacifico
sur, la légica de exclusion entre Bolivia y Chile, y el interés de Brasil de tener una
salida hacia el Asia a través del norte de Chile (aunque no se opone a tener una por
Peru) aun mientras se resiste a tener una que atraviese Bolivia. Asi, Chile se consolida
como un factor disruptivo.

Por ultimo, se tiene la cuestidon de si el cambio de gobierno boliviano implic
una desaceleracion para el CFBI. Lo que se descubre al respecto es que Bolivia no
solo fue el principal defensor del proyecto, sino que en repetidas ocasiones lo impulsé
a través de acuerdos bilaterales (memorandum de entendimiento) y medidas

unilaterales (como negociar directamente con la CAF un analisis de viabilidad). Esto
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se diferenci6 del impulso que otros actores favorables al proyecto pudieron dar, como
el expresidente Martin Vizcarra, en la profundidad de su compromiso y en el plazo
temporal que abarco su impulso.

En ese sentido, Bolivia demostré no solo una disposicion a tomar medidas
relativamente fuertes, y diplomaticamente cuestionables (como invitar al resto de
paises a una cumbre de la cual no era anfitrién), para impulsar el proyecto, sino que
se mantuvo constante en este impulso por practicamente una década. Esto tuvo
consecuencias cuando el gobierno del MAS dejo el poder puesto que Bolivia se habia
probado como el nexo diplomatico y no solo fisico entre los distintos paises. Si bien
esta investigacién no se vio capaz de demostrar un vinculo de causalidad entre el
avance del proyecto y el impulso a este por parte del gobierno boliviano, si destacé el
hecho de que su salida dificultd el proyecto y su regreso parecio revitalizarlo.

A partir de todo lo anterior es posible volver a examinar la hipotesis original y
declarar que, si bien puede ser parcialmente correcta, ha de ser matizada. En ese
sentido, si bien las tres variables independientes afectan la dependiente, todas tienen
pequefios ajustes que seria necesario considerar. De esta manera, se podria plantear,
por ejemplo, que el fracaso en la consolidacion del CFBI a finales de la segunda
década del siglo XXI se explica por la reticencia brasilefia al CFBI, con una posible
disposicion a evitar a Bolivia y su falta de compromiso con un proyecto bioceanico en
particular; por la influencia de Chile, quien impulsa proyectos rivales; y porque el
impulso boliviano, particularmente expresado a través de memorandums de
entendimiento, perdié peso durante la salida del MAS del gobierno. Inclusive a esta
afirmacién mas completa se le podria agregar elementos, como el interés de la
sociedad boliviana (demostrado por su prensa) por el proyecto, algo no visto en el
resto de los paises, las diferencias ideoldgicas entre los gobernantes brasilefios de
finales de la década y Morales, y, quiza, la salida del poder del presidente Vizcarra en
Peru.

Antes de finalizar, es necesario repetir la advertencia mencionada en la
introduccidén de esta investigacion sobre como se ha optado deliberadamente por
limitar el analisis del CFBI al ambito politico y, por ello, existen factores que no se han
considerado pese a que se cree que tienen una influencia directa en la politica exterior
de los distintos paises. Por ejemplo, el costo del proyecto. De la misma manera, se
tiene que afirmar que la dependencia de fuentes primarias peruanas, sesga a esta

investigacion hacia la vision de este pais. Por ambos motivos se sugiere realizar una
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posterior investigacién que abarque tanto areas no consideradas como perspectivas
infrarrepresentadas dentro de esta tesis.

En sintesis, esta investigacion ha considerado el Corredor Ferroviario
Bioceanico de Integracién al identificarlo como un proyecto importante para la
integracion regional y preguntarse por qué se encontraba paralizado. La investigacion
ha permitido revelar que existe un numero de variables politicas y geopoliticas que
explican este resultado, estos factores trascienden la ideologia (nétese que Brasil
entra al CFBI con el gobierno de Temer) y hacen necesario considerar otras
tendencias. Del mismo modo, la investigacién demuestra la importancia que tener una
politica exterior consistente puede tener en el ambito internacional. Asi, la continuidad
de su politica exterior le permitié a Bolivia mantener al CFBI en la agenda trilateral por
una década y esto le permitid, eventualmente, encontrar un alineamiento de gobiernos
favorables al proyecto. Adicionalmente, esta parece ser una politica retomada por el
gobierno del MAS aun cuando Morales no se encuentra mas en el poder. En ese
sentido, es interesante cerrar con una reflexion, sobre como cuerpos diplomaticos mas
institucionalizados como los peruanos y brasilefios tuvieron cambios de perspectiva
ante los cambios de gobierno (véase el cambio de Peru de la FETAB al CFBI) mientras
que Bolivia logr6 mantenerse consistente, al menos en esta area especifica. En
conclusion, es necesario analizar una vez mas el impacto de la consistencia de la

politica exterior en el impulso de proyectos como este.
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