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En este trabajo se analiza, a partir de lo aprobado en la Iniciativa para la
Integracién de la Infraestructura Regional Sudamericana (IlIRSA), la posibilidad
de que Sudamérica se inserte en la economia internacional mediante la
conformacién de una plataforma exportadora regional. La IlIRSA se ha
justificado sobre la base de que el desarrollo de la infraestructura sirve “para
facilitar el acceso a mercados en dos dimensiones: por un lado, acceso de
materias primas e insumos a centros de produccion (incluyendo recursos
naturales, energia, productos intermedios, informacion y servicios y fuerza
laboral); y, por otra parte, acceso de la produccion a centros de consumo
nacionales e internacionales” (Informe del CCT, Guayaquil, Ecuador, 2002: 9).
Por lo tanto, se basa en el concepto de que la infraestructura reduce costos y
facilita la colocacion de productos en mercados claves, un aspecto importante
en Sudamérica porque un estudio del Banco Interamericano de Desarrollo
(BID)" demostré que en esta region los costos del transporte son mas fuertes
que los aranceles como barreras para el comercio.

Cuando en el ano 2000 la Reunién Cumbre de Presidentes de América del Sur
en Brasilia aprobd la IIRSA, al hablarse de la organizacién del espacio en Ejes
de Integracion y Desarrollo, franjas multinacionales donde se concentraran los
flujos de comercio, se hablaba de establecer “un estandar minimo comun de
calidad de servicios en energia, Infraestructura de ftransportes y
telecomunicaciones para apoyar las actividades productivas” (...)...y “el
desarrollo de negocios y cadenas productivas con grandes economias de
escala a lo largo de estos ejes, bien sea para el consumo interno de la region o
para la exportacion a los mercados globales”. Esto apunta a una combinacion
de factores que contribuirian a que  Sudamérica mejore su insercidon
internacional.

Para algunos autores la importancia de la IIIRSA reside en su rol dentro de la
integracion regional sudamericana, pues consideran que “la conectividad y la
energia son, para los paises sudamericanos a comienzos del Siglo XXI, el
equivalente del carbon y el acero en la etapa inicial de la integracion europea”
(Maira, 2007: 76), pero otros (Moncayo 2005) observan que la posibilidad de
que el flujo comercial de regiones como la andina crezca en forma constante
hasta 2020 (aun en un escenario pesimista con respecto a la economia
global), dependera del comportamiento de las exportaciones extra-regionales.
Los primeros estudios sobre el desarrollo de la infraestructura fisica

! "Destrabando las arterias: el impacto de los costos del transporte en el comercio de América
Latina y el Caribe", resefiado en Galli, 2008



sudamericana (IADB, 2000: 15) lo justificaban porque promoveria la
productividad de los actores econdmicos y mejoraria la calidad de vida de la
poblacién, aunque reconocian que su impacto dependeria de un conjunto de
otros factores — servicios que respondieran a las demandas, buena gerencia de
los mismos, politicas sectoriales para consolidar la demanda y la provision
combinada de distintos tipos de infraestructura que permitieran la generacién
de sinergias. En esos estudios se recomendaba basar ese desarrollo en tres
aspectos que atravesaban las fronteras nacionales: 1) la identificacion de
complementariedades entre economias, 2) el establecimiento de un marco de
referencia para la planificacion coordinada y 3) la definicibn conjunta de
prioridades (IADB, 2000: 30), desde una perspectiva geo-econdmica del
desarrollo para la cual América del Sur es una unidad econémica (Lafer, 2001),
con la posibilidad de “construir una plataforma desde la cual integrarse y
competir con el resto del mundo...” (IADB, 2000: 49). De esta manera, desde
su origen, la iniciativa se considera necesaria para profundizar la integraciéon
entre los paises sudamericanos y para constituir una plataforma exportadora
regional.

Nuestro examen de la posibilidad de que la [IRSA permita a Sudamérica
convertirse en una plataforma exportadora se basa en el enfoque de la
geografia econdmica, iniciado por Alfred Marshall y desarrollado por Paul
Krugman, entre otros, para analizar las condiciones necesarias para que la
localizacion industrial tenga relevancia en el desempefio economico. En este
sentido, de cumplirse los objetivos de la IIIRSA, esto implicaria una redefinicion
espacial de Sudamérica, no solo en su conjunto -- ya que desde la perspectiva
geo-econdmica Sudameérica es vista como unidad econdmica -- sino también
en la importancia relativa de sus paises, debido a mayor posibilidad de
desarrollo de los ubicados cerca de o en los nuevos centros de interconexiéon y
aglomeracién®. Para alcanzar nuestro objetivo, después de un resumen de los
origenes y la evolucién del programa IIRSA, se aplica a la iniciativa el enfoque
de la geografia industrial y/o nueva geografia econdmica, para terminar
evaluando la posibilidad de que la IIRSA genere capacidad exportadora
agregada al nivel regional, sobre la base de comparar sus principios
orientadores con elementos del enfoque tedrico geografico.

La importancia de la infraestructura para promover el desarrollo econémico y la
competitividad resurgié con fuerza en América Latina durante los afios noventa,
junto con el concepto segun el cual la coordinacion inter-estatal era
fundamental para que los proyectos de este tipo tuvieran éxito. Aunque éstos
no eran conceptos nuevos®, en esa década quienes los promovieron
enfatizaron también su proyeccidn internacional como una dimensién
adicional. Esto se apoy0, entre otros factores, en la observacion de la pérdida

2 Esto explica, por ejemplo, que, después del brasilefio, el gobierno sudamericano que

demuestra mayor interés en IlIRSA sea el peruano, por considerarse que Peru “es un punto de
encuentro natural entre América del Sur y la Cuenca del Pacifico, asi como un lugar desde
donde se puede llegar con cierta facilidad a todos los paises sudamericanos [...] Esto permitiria
que el Peru sirva de nexo entre Brasil, Bolivia, el noroeste de Argentina y Paraguay, por un
lado, y los paises asiaticos, por otro”, Ego Aguirre, 2005: 92.

3 Véase los antecedentes relativos a la construccion conjunta de los proyectos hidroeléctricos
de Salto Grande y Corpus Christi, entre Argentina y Uruguay y Argentina y Paraguay,
respectivamente, en los afios setenta en Colacrai, 2004.



de posicion relativa de Sudamérica en la produccion mundial entre 1960 (6 %)
y 1999 (4 %), mientras los paises asiaticos duplicaban su participacion hasta
alcanzar un 23 % (CAF, 2000: 7). También se vinculé con la intensificacion de
las relaciones comerciales y politicas entre las naciones del Mercosur, lo cual
explica porque los principales proyectos de infraestructura se construyeron en
esos afios para articular entre si las zonas ubicadas entre Sao Paulo (Brasil) y
Buenos Aires-Rosario (Argentina) para luego extenderse hacia el oeste
(Cordoba) hasta llegar a Chile (Pecht, 2004). Mercosur fue responsable de la
mayor parte del incremento en la proporcion del comercio intra-regional sobre
el total observado en esa década (del 12 al 20 %) (IADB, 2000: 2), junto con el
comercio colombo-venezolano. Otro factor que contribuyé a promover ese
renovado interés fue la negociacién de un Area de Libre Comercio de las
Américas (ALCA) desde diciembre de 1994.

En diciembre de 2000 la reunién en Montevideo de los ministros de transportes,
telecomunicaciones y energia de Sudamérica recomendd la aprobacion de un
plan de acciéon en materia de infraestructura regional, presentado por el BID,
CAF y FONPLATA. Este plan contenia proyectos prioritarios y lineas generales
para su implementacion, orientados en torno a 12 ejes de integracién, que mas
tarde se redujeron a 10. Tanto la IIIRSA como el plan de acciéon muestran la
importancia que en la promocion de este programa tuvo la accion del gobierno
brasileio desde 1996*. En los afios ochenta, Brasil buscé desarrollar
corredores de exportacion para agilizar la colocacion de sus productos en los
principales puertos y fronteras, pero desde mediados de los noventa éstos se
sustituyeron por ejes de desarrollo, identificAndose prioridades nacionales y
regionales (Pecht, 2004: 174-176, 189). Como era de esperarse, las
prioridades eran los ejes relacionados con el Mercosur, en especial los
originados en torno del area industrial de Sao Paulo®. Sin embargo, a
comienzos de los 90 el gobierno brasileio empez6 a mostrar interés también
en acceder a mercados de la cuenca del Pacifico, fundamentalmente a Japén,
via puertos peruanos, con el apoyo de la Confederacion Nacional de Industrias
(CNI) (Paredes Pando, 1992: 68-74).

Brasil cuenta con un factor altamente favorable para invertir en el desarrollo de
la infraestructura mas alla de sus fronteras — la mayor capacidad relativa de sus
empresas de servicios en ingenieria y construccion, apoyadas por el Convenio
de Pagos Reciprocos y la politica del BNDES que en sus contratos asegura
también la exportacion de bienes industriales brasilefios para proyectos de ese
tipo®. Basandose en estos datos, Carvalho (2006: 64) considera que se ha
producido un cambio sustancial en la concepcion del territorio nacional porque
el gobierno llegd a la conclusion de que “el aumento de la competitividad
brasilefia en el mercado internacional depende, en gran medida, de la
integracion de Sudamérica”. En la medida en que Brasil busca no sdlo

* En 1996, cuando todavia no era presidente sino ministro de hacienda del gobierno de Itamar
Franco, Fernando H. Cardoso habia encomendado un estudio sobre el potencial estratégico del
“Merconorte” (Brasil y los paises andinos), que podria combinarse después en un proyecto de
integraciéon sudamericana (Carvalho, 2004: 62).

® Sobre la estrategia brasilefia de desarrollo de la infraestructura en los gobiernos de Fernando
H. Cardoso (1994 -2002) y Lula da Silva (2003-2008) véase Costa, 2005.

% A su vez, Iglesias (2008: 161) considera que la IIIRSA es funcional para la expansién regional
de esas empresas brasilefias de ingenieria y construccion de obras publicas.



incrementar su comercio con los demas paises sudamericanos sino también
exportar productos actuales y potenciales a terceros mercados (Araujo’, 2005:
152), existiria también interés para la integracién de cadenas productivas. Esta
estrategia se mantuvo durante los dos periodos presidenciales de Cardoso y se
mantiene hasta ahora como parte de la politica del gobierno de Lula da Silva
(Carvalho, 2006: 66).

En la actualidad la IIIRSA consta de una cartera de 31 proyectos, aprobada en
2004, que se considera prioritaria y abarca transporte, comunicaciones y
energia®, con una inversion estimada de US $ 10.188,20 millones, de los
cuales sdlo 2 estan concluidos y 18, en ejecuciéon (“Reunion de...” 2008)°.
Segun la CAF (2003: 13), esos proyectos buscan superar tres carencias
basicas del desarrollo en América del Sur — la excesiva dependencia de
exportaciones de commodities, el ahorro interno insuficiente y la escasa
consolidacion de las empresas y economias sudamericanas en términos de
escala y niveles de competitividad, por lo cual los ejes han sido establecidos en
base a criterios de cobertura geografica de paises y regiones, flujos de
comercio existentes y potenciales y sostenibilidad ambiental y social'®.

Dentro de los ejes que conectan a Brasil con el Océano Pacifico (lglesias,
2008: 165) destacan proyectos como la carretera Santa Cruz-Puerto Suarez,
principal conexion entre Bolivia y Brasil, que forma parte del Eje Interoceanico
central, cuyos 2.800 kildbmetros vincularan los puertos peruanos de llo y
Matarani y los chilenos de Iquique y Arica, pasando a través de Bolivia, con los
puertos brasilefios de Rio de Janeiro, Santos y Sepetiba'’. Otros proyectos
financiados en el eje Peru-Brasil-Bolivia son el puente del rio Acre y la
carretera entre Acre (Amazonia brasilena) y Cusco (Peru), ademas de otra
entre Puerto Maldonado (Peru) y la capital del estado brasilefio de Rio Branco
(350 km de tierra, cortados por rios que obligan a usar ferries) (véase IIRSA
PBB Hub Report, www.iiirsa.org y www.iadb.org/idbamerica, Oct. 11, 2005).

l. LA PERSPECTIVA DE LA NUEVA GEOGRAFIA ECONOMICA

El enfoque de la nueva geografia econdmica pone énfasis en donde se realiza
la actividad econdmica, partiendo de la observacion de que la localizacion
industrial asegura ventajas para las empresas que se ubican en ciertos nudos
geograficos, a través de un proceso de aglomeracion. Segun Marshall (1920)

’ Jefe de la Seccion Comercial de la Embajada de Brasil en Peru.

¥ La prioridad dada a las inversiones en carreteras — 28 de los 31 proyectos aprobados y en

ejecucién son de este tipo — hace que Santa Gadea, 2005, considere que hay que hablar de

corredores de transporte mas que de ejes de desarrollo. Véase “Agenda de Implementacion

Consensuada 2005-2010", Sexta Reunion del Comité de Direccion Ejecutiva de IIIRSA, 23 y

24 de noviembre de 2004, en Lima.

® Un primer listado de los proyectos en ejecucion o preparacion en 2002 IIIRSA (2002: 17-20).

Los financiados por la CAF, en CAF, 2005:96-97.

1% ver mapa, ejes y proyectos aprobados, respectivamente, en “Una vision...”, 2003: 12, 16-17
19.

¥1 Esta via reduce de una semana a un dia el recorrido desde la frontera brasilefa,

“Toledo...”, 2005.



estas ventajas derivan de tres factores — “derrame” (spill-over) tecnolégico,
creacion de mercados para mano de obra especializada y desarrollo de
vinculos hacia delante y hacia atras que, en conjunto, contribuyen a disminuir
costos y facilitar la logistica de las empresas. En este sentido existe
concordancia con lo observado en el proceso de globalizacién del comercio
internacional, donde adquiere prioridad la distancia economica — entendida
como la que permite llevar de forma mas econdémica un producto de un lugar a
otro, sin importar el recorrido -- sobre la distancia fisica (CAF, 2000: 11).

El proceso de aglomeracion se vincula, a su vez, con la creacion de economias
de escala y con menores costos de transporte (modelo gravitacional), entre
otros factores. Por lo tanto, se asume que la aglomeracién ira acompafada o
precedida por el desarrollo de una infraestructura que haga posible no sélo las
relaciones dentro del area sino también hacia afuera, para recibir insumos,
mano de obra, tecnologia, informacion, etc., y para enviar los productos
generados localmente. De esta manera, la localizacion y la infraestructura,
sobretodo de transporte, pueden alterar de forma visible y en relativamente
corto tiempo la economia de una region o de un pais.

Esto genera economias externas a través de bienes publicos o de la mayor
eficiencia y cooperacion del conjunto de empresas. Al contrario de lo que
sucede con las producciones asociadas a la naturaleza, que tienen
rendimientos decrecientes, las actividades industriales, donde predomina la
accion humana, tienden a tener rendimientos crecientes, segun la siguiente ley:
“‘un aumento del trabajo y el capital lleva generalmente a una mejor
organizacion, lo que aumenta la productividad de la accion del trabajo y del
capital’ (Marshall, 1920a: 268) y, a su vez, “...cada aumento de la riqueza y del
crecimiento de la poblacion y de la inteligencia del pueblo aumenta las
facilidades para alcanzar una organizacion industrial altamente desarrollada, la
cual... acrecienta la eficiencia colectiva del capital y del trabajo” (Marshall,
19202: 265). Este es un proceso lento, continuo y gradual. Por lo tanto, el
elemento tiempo es crucial porque las caracteristicas del mercado dependen
de la extension que abarca y del tiempo necesario para las empresas puedan
acomodar sus estructuras productivas.

La concentracion de las empresas puede deberse a condiciones naturales
(acceso a materias primas o energia, facilidad de transporte) o a la existencia
de demanda de bienes, pero sus efectos serian los mismos — instalacion de
actividades subsidiarias con maquinaria especializada por la posibilidad de
ocupacion plena de la misma, mercado de mano de obra especializada,
atraccion de consumidores, etc.'?, y el principal factor que puede promover o
cambiar la localizacion industrial es el desarrollo de los medios de transporte y
comunicacion.

Krugman partié de estas ideas para enfatizar las relaciones entre los actores
economicos (industrias finales, proveedores de insumos y tecnologia, etc.),
inspirandose en trabajos de la economia del desarrollo. En su modelo, si

2 Entre los aspectos negativos destaca la vulnerabilidad que se genera cuando la

concentracion industrial se especializa en uno o pocos productos, con lo cual resulta afectada
por cualquier disminucion de suministros, caida de precios, etc.



existen retornos crecientes de escala para la produccion de las empresas del
sector moderno de una economia y una oferta elastica de factores para ese
sector, surgiran oportunidades para obtener economias externas y un grado
significativo de ganancias de bienestar para esa economia. Con costos fijos y
un diferencial de salarios entre el sector moderno y el tradicional, habria tres
situaciones posibles: 1) si el diferencial de salarios es bajo, no hay obstaculo
para la industrializacion, asi sea que una sola firma aislada se mueva hacia el
sector moderno; 2) si el diferencial de salarios es alto, nunca se produciria la
industrializacion; y 3) en una situacién de salarios intermedios, el movimiento
aislado de una empresa no produce ganancias pero éstas se dan si el
movimiento es colectivo. De esto ultimo deriva la importancia de la
aglomeracion industrial. En otras palabras, el mercado mayor es atractivo
porque permite al productor economizar costos, asumiendo que los salarios
sean mayores en esos mercados que en los menores pero que no se
incrementen hasta alterar las economias en costos (Head y Mayer, 2004).

Krugman (1995) destaca un concepto de la economia del desarrollo — el de los
linkages o0 nexos de Hirschman (1958), segun el cual las aglomeraciones
facilitan y promueven los nexos hacia atras (expansion de la demanda de
insumos) y hacia adelante (ganancias en costo para los consumidores). Esta
relacion crea una escala de produccion mas eficiente para todas las empresas
involucradas (“las economias externas surgieron de una relacion circular en la
cual la decision de invertir en produccion a gran escala dependia del tamario
del mercado y el tamario del mercado dependia de la decision de invertir”,
Krugman 1995: 23). Los nexos hacia atras y hacia adelante dentro del mercado
de productos industriales actuan como fuerzas centripetas para la
aglomeracién economica. Si son fuertes, los beneficios de las empresas son
mayores y también el interés de otras por localizarse alli.

Una de las primeras consecuencias de la disminucion del precio promedio de
un producto mediante las economias de escala es que, en términos
economicos, resultaria 6ptima la especializacién de distintos paises o regiones
en diferentes tipos del mismo producto, aumentando asi el comercio intra-
industrial. Esta idea habia aparecido antes con Ohlin, quien sostenia que: “las
ventajas de producir grandes cantidades de un solo producto en un lugar
deberia conducir al comercio inter-regional,...En la medida en que el mercado
de algunos articulos dentro de la region no sea suficientemente grande como
para permitir una escala mas eficiente de produccion, la division del comercio y
del trabajo sera beneficiosa. Cada region se especializara en algunos de esos
articulos y los intercambiara por el resto...Todo comercio inter-regional, sea por
una causa u otra, debe verse como un sustituto para la movilidad geogréafica de
los factores productivos” (citado en Prize Committee of the Royal Academy of
Sciences, 2008).

Usualmente se asumia que, como los paises tenian distintas economias, la
mayor parte del comercio entre ellos consistia en distintos tipos de productos,
pero los patrones de comportamiento observables en aglomeraciones se ven
también en el comercio internacional. Desde la segunda postguerra éste pasoé a
concentrarse entre paises industrializados que intercambian productos
similares (maquinaria, etc.), lo cual para Krugman se debe a que esta clase de



comercio permite una especializacion y produccidén a gran escala, que genera
precios mas bajos y mayor diversidad de productos similares (“Paul
Krugman...” 2008).

Ademas, Krugman agrego otro elemento a la teoria del comercio internacional
cuando incorporo el costo del transporte, asumiendo que éste es proporcional a
la cantidad de productos comerciados con otra nacién. De esta forma, las
economias de escala y el costo del transporte promueven que las empresas se
ubiquen en los mercados mayores o cerca de ellos. También los trabajadores
se mueven hacia el mercado mayor porque el costo es menor para ellos en su
funcion de consumidores cuando el costo del transporte es inexistente o
pequeio. Las empresas encuentran incentivos para instalarse en mercados
donde pueden explotar economias de escala y abaratar el costo del transporte
y los trabajadores tienen incentivos porque la region con el mercado mayor
ofrece mejores salarios y mayor variedad de productos de consumo. Esto
contribuye a incrementar el tamafo del mercado mayor y acrecienta aun mas el
incentivo para emigrar del menor, a través de una causalidad circular (Prize
Committee of the Royal Academy of Sciences, 2008).

Las consecuencias de la movilidad de trabajadores pueden ser analizadas
desde dos perspectivas — como mano de obra y como consumidores, lo cual
genera beneficios para la regién que los recibe y pérdidas para aquellas de las
cuales parten. La migracién de trabajadores puede tener, sin embargo, un
efecto negativo sobre una region receptora si presiona hacia abajo los salarios
y si las empresas que se establecen experimentan un proceso de “congestion”
productiva que vuelve indeseable o poca atractiva esa localizacion. ;Cual es la
condicion clave que asegura la atraccidn continuada de una region sobre
otras? Para Krugman es el valor del transporte, pues si éste es suficientemente
bajo las empresas pueden concentrarse en una region para vender fuera de
ella (“nucleo y periferia”). En resumen, las empresas y los trabajadores se
establecen en regiones con buenas oportunidades como mercados, a partir de
dos factores: 1) alta demanda y 2) bajos costos de transporte. Pero otros
autores (Fujita y Thisse, 2008:10) critican este punto porque el costo bajo del
transporte tiene también otros efectos sobre la localizacion de la actividad
econdmica ya que hace posible que mercados espacialmente separados entren
en competencia. Asi el enfoque de Krugman, predicado sobre la existencia de
s6lo dos regiones (nucleo y periferia) tiene problemas para analizar situaciones
multi-regionales o multi- espaciales, caracterizadas por una mayor complejidad.

Al intentar comprobar empiricamente las posibilidades de la nueva geografia
econdomica, otros autores (Head y Mayer, 2004) han establecido distintas
hipotesis: 1) las crecientes ganancias de escala dependen fundamentalmente
de los recursos y la organizacién de las empresas y no, de su entorno; 2) con
crecientes economias de escala internas los costos marginales disminuyen por
lo cual se asume que la competencia es imperfecta; 3) los productos pueden
comerciarse a distancia pero el costo de este comercio suele ser proporcional
al valor del producto comercializado; 4) la locacion de las firmas es endégena,
lo que significa que existen incentivos para que las firmas, luego de
establecerse en una locacion, tiendan a permanecer alli; y 5) también la
demanda es enddgena, ya que los trabajadores (como consumidores) y otras



empresas que requieren insumos consumen productos del lugar en que se
hallan ubicados.

Adicionalmente, 1) el potencial de un mercado eleva tanto los salarios como los
precios de renta de la tierra, etc.; 2) también atrae al capital y a la mano de
obra; 3) la mayor de dos regiones se comportara como un exportador neto para
regiones menores en industrias caracterizadas por crecientes ganancias de
escala; 4) la reduccion del costo del comercio facilita la concentracion espacial
de productores y consumidores; y 5) un shock temporal en una locacién puede
afectar de forma permanente el patrén de aglomeracién. De esta manera, el
tamafio del mercado afecta tanto el precio como la cantidad de la produccion y
motiva a empresas y a trabajadores a ubicarse en él. Este efecto es aun mayor
si se abarata, a la vez, el costo de comerciar con otras regiones, vecinas 0 no
(Head y Mayer, 2004).

Existe, por lo tanto, un conjunto de relaciones entre las economias de escala,
los productos diferenciados y el costo del transporte, que puede ser modelado
en forma matematica simple (modelo de equilibrio general) para explicar, por
ejemplo, las desigualdades espaciales entre regiones y paises. En este
sentido, Fujita y Thisse (2008: 3, 5) sefialan que, mientras los modelos basados
en las ventajas comparativas destacan la existencia de esa heterogeneidad
espacial por razones como distribucion asimétrica de recursos naturales, clima,
nodos de transporte, etc., no explican por qué regiones y/o paises con similares
recursos no poseen el mismo nivel de desarrollo, ni incluyen factores no
economicos como interacciones cara a cara, derrame tecnoldgico, etc.

Schmutzler (1999: 363-364) resume el modelo de Krugman de la siguiente
forma -- supongamos que dos regiones parten de un mismo nivel de desarrollo
porque ninguna de ellas tiene mayores recursos naturales, tecnologia o
mercado de consumidores, pero en una de ellas se origina una aglomeracién
industrial. Esto implica que pequenas diferencias histéricas pueden llevar a que
la relacién entre dos regiones se convierta en una relacién nucleo-periferia.
Para que la aglomeracién sea posible, el costo del transporte desde el nucleo a
la periferia debe ser bajo. Si el costo del transporte es alto, no habra
aglomeracién porque las empresas y trabajadores se concentraran donde se
hallen los consumidores o clientes.

Como senalamos mas arriba, uno de los principales problemas que presenta el
modelo original de Krugman es que asume la existencia de solo dos regiones
en lugar de varias. Si las aglomeraciones son multiples pueden ser vistas
como una forma de equilibrio y, en el caso de que las regiones no sean partes
de un mismo pais, al costo del transporte debe agregarse la existencia de
barreras arancelarias entre paises. En este contexto multi-regional, las
localizaciones que son relativamente centrales (puertos, encrucijadas, etc.)
tienen una ventaja relativa debido al menor costo del transporte (Schmutzler
1999: 367). Otro estudio posterior de Krugman', sin embargo, relaciona el
predominio de la aglomeracion industrial del Distrito Federal en México con la
politica de sustitucion de importaciones y el desarrollo reciente de otras

" Livas-Elizondo, R. y P. Krugman, 1996, “Trade Policy and the Third World Metropolis” Journal
of Development Economics, citados en Schmutzler 1999: 367-368.



regiones industriales del norte (Monterrey, etc.) con la liberalizacion del
comercio. Por lo tanto, las politicas que promueven aranceles bajos o que los
eliminan pueden cambiar la concentracion geografica. De todas formas, el
costo del transporte sigue teniendo importancia porque en el caso mexicano la
region que gana es la mas cercana al mayor mercado de consumo (EE UU).

El caso de México es interesante ademas porque plantea la pregunta de que
sucede cuando no hay movilidad del factor trabajo. En los paises en desarrollo
resulta usual estimar que la globalizacién beneficia a los paises del norte y
perjudica a los del sur, mientras en los paises desarrollados la visién es la
opuesta — que ellos resultan mas perjudicados. En realidad, las dos visiones
pueden tener razén — en una primera etapa, al disminuir el costo del transporte
y volverse mas rapido se desarroll6 un modelo de nucleo-periferia, mientras en
la actualidad la proximidad es menos importante frente al costo que involucra
producir en un pais desarrollado. Esto lleva a las empresas a instalarse en
regiones periféricas, o al menos a fragmentar parte de su produccion en ellas,
saliendo del nucleo, con la consiguiente pérdida de empleos en los paises
desarrolados. Esta observacion empirica encuentra relacion con observaciones
tedricas, como las de Fujita, Krugman y Venables (1999: 247), segun las cuales
cuando los costos del comercio son suficientemente bajos, la aglomeracion
industrial resulta inevitable y la mejoria del transporte de un pais de menor
desarrollo hacia vecinos mas desarrollados puede hacer que las empresas
migren del primero a los segundos'. Al reducirse el costo del comercio se
produce inicialmente una mayor desigualdad entre naciones, pero, a largo
plazo, ésta se diluiria porque los paises con salarios mas bajos comenzarian a
industrializarse y habria mas convergencia hacia arriba (Fujita, Krugman y
Venables, 1999: 273).

Al mismo tiempo, Jones y Kierzkowski (2003: 3) han senalado la existencia de
una des-aglomeracion de etapas productivas, que ha hecho que en los afos
recientes cerca del 30 % del comercio mundial sea comercio de partes o
componentes, con lo cual la dispersion de la actividad industrial es un factor
importante de la globalizacion'. La fragmentacién de la produccion ofrece un
enfoque alternativo al de Krugman, pero refuerza la importancia del costo del
transporte en la forma que adopta la actividad productiva, ya que la mayor
parte de ese transporte se efectua entre distintos grupos de productores antes
de que el producto sea llevado al mercado consumidor (Jones y Kierzkowski,
2003: 4). Sin embargo, abaratar el costo de transportar los productos no es
suficiente para generar la des-aglomeracion ya que éste tipo de producciéon
fragmentada necesita del abaratamiento de toda una serie de servicios

" En primer lugar los mercados mayores atraerian mas empresas Yy, luego, los salarios mas
bajos tendrian el mismo efecto, pero Davis y Weinstein (2002) consideran que los mayores
retornos de escala solo se producen en economias modernas basadas en el conocimiento,
antes que en sociedades agricolas, por lo cual otros factores contribuyen a lograr esos
resultados.

'® El volumen de partes y componentes comerciado entre paises desarrollados y en desarrollo
representa un tercio del total de ese comercio, Chen, 2008: 4, y de 1992 a 2003 se observa un
aumento porcentual de las exportaciones de partes y componentes intensivos en tecnologia y
una disminucién, de los intensivos en mano de obra no calificada, Chen, 2008: 6.
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conexos (telecomunicaciones, financieros, tecnoldgicos, etc.'®) para que el
proceso pueda realizarse de forma rapida y eficiente. Este escenario es mas
plausible dentro del comercio internacional en la medida en que no existe libre
movilidad del factor trabajo (Jones y Kierzkowski, 2003: 9).

Esos autores concluyen que es probable que la fragmentacion productiva
origine nuevas formas de aglomeracion, en las cuales fragmentos de distintas
industrias compartan similares proporciones de factores y tipos de trabajadores
especializados, en los términos sefalados por Marshall. A diferencia del
comercio intra-industrial entre paises desarrollados, cuando la fragmentacion
productiva se hace mediante subcontratacion (“outsourcing”) entre paises
desarrollados y paises en desarrollo puede tener efectos importantes en estos
ultimos. La importancia de la fragmentacion productiva con subcontratacion
para el desarrollo regional se observa en el sudeste asiatico donde casi 50 %
del comercio intra-regional es comercio de partes y componentes (Chen, 2008:
27) y se estima que, si se da dentro de un area de libre comercio, genera
creacion de comercio (Chen, 2008: 13). Autores como Gregory Mankiw (2004)
consideran que la fragmentacion con subcontratacion puede tener el mismo
efecto sobre el desarrollo econdmico que Solow sefalara para el progreso
tecnoldégico en los anos 50 (Chen, 2008: 26).

Mientras para Krugman lo que atrae a las empresas a concentrarse en una
localidad es la cercania entre productores y consumidores, para esta otra
interpretacion se trata de la presencia de cierto tipo de mano de obra
especializada'’. También para Krugman, la aglomeracion es producida por la
industria -- muchas de sus apreciaciones con respecto a comercio intra-
industrial, retornos de escala, aglomeracion y movilidad de factores se basan
en el ejemplo de EEUU y en la integracion europea -- mientras que Jones y
Kierzkowski aseveran que clusters de servicios pueden producir el mismo
efecto, basandose en la observacién de lo sucedido en el comercio y la
produccion global.

DISCUSION Y COMENTARIOS FINALES

Generalmente, el concepto de plataforma exportadora se ha empleado para
referirse a los efectos del ingreso de empresas transnacionales en otros paises
para procesar su produccion y exportar hacia sus mercados de origen o hacia
otros mercados, aprovechando ventajas comparativas (menor costo de mano
de obra, localizacidon geografica y/o acuerdos regionales que liberalizan el
comercio'®) y estableciendo pocos nexos con la economia que los hospeda.
Mientras algunos, como Krugman (1998) han sehalado sus beneficios, tales
como incremento de la produccion total de un pais, aumento de sus
exportaciones, promociéon de diversificacion y/o especializacion exportadora y
ganancias en mano de obra calificada, apoyandose en la experiencia de los

'® En estos servicios es donde se produciria los mayores retornos por escala y también la
mayor aglomeracion geografica, Jones y Kierzkowski, 2003: 13.

"7 Sin libre movimiento del factor trabajo, esta posibilidad soélo se daria en paises con suficiente
mano de obra calificada, lo cual excluiria a los mas pequefios y menos desarrollados.

'8 Sobre el rol del regionalismo en la atraccién de empresas transnacionales, véase Chen,
2006.
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Tigres Asiaticos, otros (Alfaro et al., 2004) se han concentrado en sus
limitaciones, tales como alentar el dualismo de las economias receptoras al
crear enclaves de industrias maquiladoras'®.

Pero actualmente en Ameérica Latina el concepto se utiliza también para
referirse, en términos generales, a un mercado que sirve de experiencia a las
empresas para incursionar en la exportacién hacia otros mercados donde
tienen restricciones, ya sea porque son mercados mas competitivos o porque
tienen barreras arancelarias para sus productos. Dentro de esta definicion
entran paises vecinos, con o sin acuerdos de preferencias arancelarias, pero
también puede referirse a un mercado B que tiene un acuerdo preferencial con
una economia mayor C, de forma que las empresas de A se asocian con las de
B para exportar desde alli a C y obtener ventajas de las preferencias que su
pais no tiene. La asociacion puede ser mediante una alianza estratégica o una
vinculacion entre empresas independientes (red productiva), en la cual el
primer pais envia, por ejemplo, lana hilada al segundo y alli ésta se procesa
para convertirla en textiles que van al mercado mayorzo.

Aqui el concepto plataforma exportadora sintetiza varias dimensiones -- un
mercado intermedio que sirve como trampolin hacia otros, un conjunto de
empresas que lo utilizan para exportar mas alld de lo que sus propios
mercados o su competitividad les permiten y un proceso de aprendizaje
empresarial. Para que exista una plataforma exportadora deben reunirse
ciertas condiciones — que ese mercado tenga relaciones comerciales
preferenciales con el de los exportadores incipientes (0 al menos aranceles
mas bajos que los de los otros mercados a los que ellos aspiran a exportar) y
con otros mayores, que exista buena infraestructura comercial (logistica) y que
el costo de utilizar la plataforma sea menor al costo de intentar exportar en
forma directa (transporte, seguridad, regulaciones, etc.).

También la plataforma exportadora puede surgir a partir de su ubicacién
geografica (cercania a puertos o encrucijadas viales y/o a mercados con mayor
demanda). Como sefiala Galli (2008), la entrada de China e India el mercado
internacional en los ultimos afos ha tenido una importante repercusion en el
comercio y la produccién sudamericana al impulsar nuevamente a esta region a
especializarse en commodities (cereales, oleaginosas y minerales), que se
caracterizan porque el costo del transporte representa casi el 50 % del costo
total, por lo cual todo abaratamiento del mismo tendra mayor repercusion en
ellos que una reduccion de aranceles. Cuando a esto se agregan asimetrias en
los costos de transporte por la ubicacidn geografica de los mercados

¥ Posiciones mas matizadas en Banga (2003), que encuentra que en la India este tipo de
insercion gener6 mayor diversificacion de las exportaciones provenientes de sus empresas
nacionales, y la de Ruane y Ugur (2006), segun la cual existen derrames tecnolégicos y
relaciones entre estas plataformas y las empresas nacionales, aunque no necesariamente
dentro del mismo sector.

Dy/ease “Uruguay busca incorporarse a la plataforma exportadora de Chile” en
www.ired.gob.uy 3 de agosto de 2007. En el caso de Chile, aunque este pais ha aumentado
sus exportaciones a EE UU después de establecer un TLC con ese pais en 2000, a las
empresas chilenas les falta volumen (escala) para completar las cuotas que les ofrece ese
acuerdo, “Chile se ofrece como plataforma exportadora”, Pando, Chile, 29 de septiembre de
2006 en www.hoycanelones.com.uy.
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productores y consumidores, por el distinto nivel de logistica exportadora y por
el mayor o menor tiempo para que los productos se desplacen entre
mercados, una mejoria en la infraestructura vial, que abarate el transporte y
reduzca el tiempo del mismo, puede implicar un cambio en la posicidn relativa
de las regiones. Algunas pueden convertirse en plataformas exportadoras
partiendo de las ventajas relativas que adquieren a través de estos cambios y
desarrollando un proceso de aglomeracién en actividades conexas a la
exportacion (creacion de una plataforma logistica — con servicios de
profesionales en aduanas, compafnias de seguros y de mantenimiento de
puertos, depdsitos, etc.).

En resumen, las plataformas exportadoras pueden generarse al nivel de paises
individuales cuando éstos disponen de acceso preferencial a mercados
mayores o cuando su ubicacién geografica permite aprovechar mejores costos
y tiempos de transporte hacia esos mercados mayores. Chile, Colombia y Peru
combinan ambos factores, debido a sus TLCs con paises mas desarrollados y
con otros asiaticos y a su ubicacion geografica. Sus posibilidades tendrian
oportunidad de crecer aun mas con la lIlIRSA, pues se espera que ésta abarate
el transporte y reduzca su tiempo.

Las plataformas exportadoras se relacionan con dos conceptos claves de la
nueva geografia econémica, sefalados por Head y Mayer (2004: 47) -- cuanto
cuesta exportar y cuan importante es la demanda del mercado al cual se
exporta. En estos principios se fundamenta el interés de los gobiernos de
Chile, Colombia y Peru en la [IIRSA, paises que no son los mas importantes de
Sudamérica en produccion industrial, pero que cuentan con una fachada
maritima bien ubicada en relacion a mercados con gran demanda de productos
de la region y para quienes la IlIRSA significa menores costos de transporte y
menor tiempo de circulacidon de productos. En paises como Brasil, con mayor
capacidad productiva industrial, podria existir una actitud ambivalente con
respecto a la utilizacién de la costa del Pacifico como plataforma exportadora.
Asi, por ejemplo, el coordinador brasilefio de la IIIRSA descartaba en 2005 que
fuera posible llevar desde los centros brasilefios de produccion hasta el
Pacifico carga de gran tamafo y peso por carreteras con fuertes pendientes y
afiadia que el objetivo del eje interoceanico central era facilitar el comercio
dentro de Sudamérica (Hamilton, 2005). Esta ambivalencia con respecto a la
proyeccion del eje este-oeste puede relacionarse con la percepcion de una
pérdida de poder relativo para sectores brasilefios vinculados al transporte y la
exportacion via Atlantico y con el hecho de que una mejor conexion de
transporte facilitaria también una mayor entrada de productos industriales
chinos de bajo costo.

En los principios orientadores de la IIRSA, encontramos una tercera acepcion
del concepto cuando el énfasis se coloca en la conformacion de una plataforma
exportadora regional, con toda Sudamérica integrada mejorando su insercion
internacional®’. Pero, para que esto suceda, se necesita que los gobiernos que
participan en la IIIRSA acepten combinar sus propios intereses y objetivos de
desarrollo con los del resto de la regién. El predominio de los objetivos

?! Nicita, Olarreaga y Soloaga, 2003: 442-451, utilizaron el concepto de plataforma regional en
un estudio del Mercosur, cuyos resultados se analizan mas adelante en este trabajo.
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nacionales de desarrollo se ha reflejado en la I[lIRSA, por ejemplo, segun las
prioridades del gobierno brasilefio. Luego de su integracion al Mercosur en los
90, el aspecto dominante fue la necesidad de Brasil de combinar el acceso a
los recursos de energia (petrdleo, gas, etc.) de Venezuela con el acceso
comercial a los mercados andinos, mediante un eje de integracion y desarrollo
atlantico (Merconorte), presionado por la crisis energética del 2000. Pero, en la
actualidad, el eje que atrae la mayor atencion es el interoceanico, desde Brasil
hacia el Océano Pacifico a través de Bolivia, Peru y Paraguay, y, en segundo
lugar, el eje Mercosur-Chile?>. Con ambos se buscan objetivos importantes
para su produccion y desarrollo, tales como acceso rapido y barato a los
puertos de Peru y Chile para acortar tiempo de transporte y precio del flete
hacia los mercados asiaticos.

Otra limitacion para que la [IIRSA contribuya a conformar una plataforma
exportadora regional es la contradiccion de desarrollar infraestructura para
abaratar el transporte y mantener aranceles que operan en sentido contrario,
ya que en esta situacién la aglomeracién y concentracion de actividades se
refuerza en las naciones mas avanzadas de la regién, con menor efecto
derrame y consecuencias positivas para el resto (Carciofi (2008: 61). Para
destacar los mercados potenciales que se formarian con el desarrollo de la
infraestructura sudamericana, Carciofi (2008:69) utiliza como indicador la
relacion entre mercados de destino y distancia a los mismos para cada pais
sudamericano, pero él mismo sefala que este indice no toma en cuenta los
aranceles entre esos mercados. Esta relaciéon permite vislumbrar también que
el interés econdmico es diferente para los paises grandes y para los pequefos
— para los primeros el mercado regional sudamericano es menos relevante (ya
que poseen mercados nacionales mayores) y para los se%undos, es mayor el
interés por penetrar en los mercados mayores de la region®.

En abril de 2008 se publicé un documento sobre la visidbn de negocios para el
eje inter-oceanico central (IlIRSA, 2008: 92-124), con proyeccion para el afio
2025, que permite observar en mas detalle estos y otros aspectos. En cuanto a
su importancia economica actual, el area de influencia del eje abarca Brasil
(Estados de Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Rio de Janeiro, Sao Paulo y
Parana), todo Paraguay, Bolivia (Departamentos de Beni, La Paz, Santa Cruz,
Oruro, Potosi, Cochabamba, Chuquisaca y Tarija), Peru (Arequipa, Moquegua,
Puno y Tacna) y Chile (Primera Region o Tarapaca). El valor total de las
exportaciones desde esta area de influencia fue de US $71.311, 76 millones
en 2005 — un 39 % de las exportaciones totales de los cinco paises incluidos.
En el litoral atlantico se producen bienes agricolas y ganaderia, industria textil,
quimica, metalurgica, metalmecanica, automotriz y materiales de transporte. En
la regidn centro-Este (lado brasilenio y parte de Paraguay), energia
hidroeléctrica, productos agricolas y ganaderos, maderas y productos

2 Un resumen de proyectos por eje (Planificacién 2007: p. 47) muestra que el mayor nimero
de los aprobados y en ejecucion estan en el eje inter-oceanico y el eje Mercosur-Chile (7
a3probados para cada uno; 4 en ejecucion, para el primero, y 3 para el segundo).

2 Aunque se supone que, a largo plazo, la construccion de infraestructura para vincularse con
una economia mayor brindaria mayores beneficios al pais mas pequefio, estos beneficios
pueden ser menores si el pais pequefio es sélo un pais de paso para el comercio entre otros
(Carcamo-Dias y Goddard, 2008: 93-94).
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forestales, tabaco. En la region centro-Oeste (resto de Paraguay y Bolivia), gas
y petroleo, mineria metalica y no metalica, vitivinicultura, productos agricolas y
ganaderos. En el litoral Pacifico (Peru y Chile), mineria de cobre y no metalica,
logistica portuaria y servicios conexos, industria pesquera y turismo (IIIRSA,
2008).

Tomando como ejemplo el caso de los bienes agricolas exportables a través
del eje inter-oceanico central, se observa que la estrella es la soja, cuya
produccion ha aumentado en forma notable desde 1995 (de 18 a 41 millones
de toneladas en una década). El aporte nacional de este producto al eje es de
un 70 % para Brasil, para Paraguay casi 10 % y para Bolivia, 3,9 %. El segundo
producto en importancia es el maiz y Brasil es el mayor proveedor del aporte
total al eje. Le siguen el trigo, el arroz y la cana de azucar; en todos ellos, Brasil
es el productor mas importante. También para el petrdleo y gas natural resulta
relevante el eje inter-oceanico pues en esa area se encuentran los pozos de
extraccion de Rio Janeiro, Sao Paulo y Parana (Brasil) y de Santa Cruz,
Cochabamba, Chuquisaca y Tarija (Bolivia). Entre los minerales destaca el
cobre (Pert y Chile), seguido por el estafio, zinc y oro (Bolivia)** y por el hierro
(Brasil)

Con respecto a la proyeccion de estas producciones, la soja admite un
crecimiento de al menos 25 % dentro de la region y posiblemente, por la
existencia de tierras, hasta de mas de 30 % en los préximos afos, si se
mantienen los precios y se incorpora avances tecnolégicos (Sosa Pinilla, 2008:
122). El trigo tiene una proyeccion bastante similar pero ésta es menor para los
otros cultivos porque en los ultimos afos su crecimiento ha sido moderado. En
cuanto a actividad industrial, sélo los estados brasilefios de Rio de Janeiro, Sao
Paulo y Parana muestran una industria consolidada y diversificada, mientras
las otras regiones tienen industrias dependientes de sus principales productos.
La region centro-Este tiene potencialidades en la industria agroalimentaria
(aceitera) y la centro-Oeste, posee como actividad central la petrolera y minera,
junto a la agricola-pecuaria, vinculadas en especial con el mercado brasilefio,
por lo cual los flujos de comercio en esa direccién son fuertes. Ademas de Rio
de Janeiro, Sao Paulo y Parana, se observa que Mato Grosso y Mato Grosso
do Sul tienen una importante variedad de exportaciones con mercados
internacionales diversificados — EEU, Bélgica, Reino Unido, Alemania, Medio
Oriente, Rusia, Hong Kong, Ucrania, Sudafrica, Israel, China, Singapur. La
ubicacion de varios de estos clientes en localidades del Asia Pacifica ofrece
potencialidades de desarrollo a través de la IIIRSA.

En el caso de Bolivia, donde la produccion de Santa Cruz se orienta hacia
mercados regionales como los paises andinos y el Mercosur mas Venezuela,
hay, sin embargo, un conjunto de productos que se exportan al mercado
internacional — textiles, soja, sésamo, cafa de azucar a EE UU (ATPDEA)25,
Japon, Corea, Paises Bajos (aceite de soja y productos de textiles), México y

** A principios de 2008 se adjudicé a una empresa de la India la explotacion del yacimiento de
hierro boliviano del Mutun, por lo cual se espera que también habra mas demanda de
transporte hacia fuera de la region por la hidrovia Paraguay-Parana.

» Este programa fue eliminado en el 2008 pero podria ser reactivado con el cambio de
administracion en Washington.
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Guatemala. Una parte de estos productos bolivianos se exportan ya por
puertos del Pacifico, en lugar del Atlantico, porque las distancias y costos son
similares (IlIRSA, 2008: 166), pero IlIIRSA permitiria reducirlos aun mas.
Mientras tanto, en Chile, sus exportaciones se orientan en especial hacia
mercados europeos (cobre, minerales industriales, industria pesquera y
produccion fruti-horticola), pero el gran volumen de algunos de ellos hace
preferible la via maritima antes que la carretera o, en ultima instancia, las vias
ferroviarias, como alternativa mas econdémica.

Ademas del escenario internacional, esa vision de negocios destaca la
posibilidad de conformar clusters (polos productivos) industriales®, pero se
considera que no todas las zonas de produccion de soja, por ejemplo, tienen la
capacidad de reproducir el complejo brasilefio de la soja (con demandas hacia
atras de maquinarias, herbicidas y semillas, y hacia adelante con la industria
agroalimentaria, que provee financiamiento, insumos y asesoria técnica a los
productores a cambio de su produccion) ni el complejo del cobre chileno,
todavia incipiente. Un complejo potencialmente desarrollable es el de los
biocombustibles (biodiesel de soja y etanol, de cafia de azucar). Segun este
documento, las tendencias estructurales hacen prever que en los proximos
afnos las exportaciones del area de influencia del eje aumentaran mas
velozmente que las de sus respectivos paises, ya que esas exportaciones
mantienen dinamismo en cuanto a valor y a volumen. Las exportaciones de la
region presentan su mayor peso en los productos que lideran las exportaciones
de esos paises (soja, cobre, hierro, gas natural y derivados de petréleo). El
estudio identifica siete grandes grupos de negocios que podrian desarrollarse
en el area de influencia del eje: 1) expansion de produccion de soja, maiz y
cafa de azucar; 2) industrializacion de productos del agro (derivados de soja,
maiz y cafa de azucar); 3) vinculados con producciéon minera (oro, cobre y
molibdeno); 4) vinculados con el transporte de la produccion a los puertos; 5)
ampliacion de capacidad operativa del transporte; 6) negocios integrados de
produccion y transporte y 7) mitigacion de impactos ambientales.

Desde esta perspectiva, la funcion estratégica del eje y sus proyectos incluye:
1) aumentar el comercio entre paises y hacia mercados internacionales; 2)
reducir el costo de exportar hacia el Pacifico; 3) reducir el costo de importar
desde el Pacifico; 4) aumentar la sinergia entre proyectos; 5) aumentar
confiabilidad y estandares del transporte; 6) impulsar y consolidar el comercio
transfronterizo; y 7) proveer una conexion fisica al Mercosur. Se trata, por lo
tanto, de alcanzar acceso al Pacifico para los territorios del interior, vinculando
entre si a territorios aislados, reducir los costos de transporte para las cargas
brasilefias, bolivianas, chilenas, paraguayas y peruanas a los puertos del
Atlantico y del Pacifico y entre los paises mismos y aumentar la
complementariedad econdmica entre ellos (Planificacion 2007: 22-23).

26 Segun Ochoa (2005), el concepto de cluster enfatiza los encadenamientos entre los actores
de una cadena de produccion de bienes y servicios y en las actividades de innovacion, no sélo
en sentido horizontal (relaciones entre competidores) y vertical (entre firmas, proveedores y
consumidores) sino que también crea redes intersectoriales de firmas complementarias.
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Pero, si éstas son las potencialidades del eje, ¢ cuales son los obstaculos que
enfrenta? En la nueva geografia econdmica, el proceso de localizacion de la
demanda y la produccion en un mercado mayor implica que ese movimiento
debe estar liberado — ya sea que se trate de regiones de un mismo pais o de
un mismo acuerdo de integracion, como la Unién Europea, -- y que el comercio
desde ese mercado también sea libre (Head y Mayer, 2003: 29). En este
sentido, la aplicacién ex ante de los principios de la nueva geografia econémica
al analisis de la IlIRSA involucra un panorama que exige mas transformaciones
que las que se pueden generar mediante la construccién de caminos, puentes,
puertos, etc. Si es cierto que, como Krugman sefala, el alto costo del comercio
genera dispersion y el bajo costo, aglomeracion, con beneficios para la
produccion y el empleo, poco se puede esperar si en el comercio intra-regional
sudamericano predominan acuerdos parciales de liberacién arancelaria, tales
como el de Mercosur-Bolivia (1996), el de Mercosur-Peru (septiembre 2003) y
el de Mercosur-Colombia, Ecuador y Venezuela®" (diciembre 2003). En este
sentido, Guerra-Garcia (2008) considera que la concentracion en el eje Este-
Oeste tendra efectos limitados sobre el comercio y el desarrollo de las zonas
que atraviesa sino va acompafiado de una agenda de integracion comercial
entre Brasil y Peru, que incluya eliminacion de las trabas arancelarias y para-
arancelarias y coordinacion de reglas comerciales.

En este trabajo nos planteamos la pregunta de si Sudamérica puede
convertirse en una plataforma exportadora regional a partir de la integracion de
su infraestructura. Nicita, Olarreaga y Soloaga (2003) analizaron también esta
hipotesis para el Mercosur, en base a un modelo econométrico, en el que
midieron en especial si la informacién generada en Mercosur habia permitido a
sus miembros aumentar sus exportaciones hacia mercados extra-regionales o
evadir otras barreras en ese comercio. Su conclusién fue que la informacién
generada en el Mercosur solo resultdé util para Paraguay, la economia mas
rezagada, mientras que Uruguay redujo su acceso a otros mercados (Nicita,
Olarreaga y Soloaga, 2003: 149). Segun ellos, esto puede deberse a que el
acceso preferencial al bloque favorecié a empresas no competitivas, pudiendo
haber afectado en general la reputacién de los productos regionales.

La relacion de esta pregunta con la nueva geografia econdmica se da al asumir
que la integracién de la infraestructura abaratara el tiempo y el costo del
transporte dentro de la region y puede reorientar la localizaciéon de las
empresas y de la mano de obra. Pero desde esta perspectiva también nuestra
respuesta actual a la pregunta formulada no es positiva. Mas alla de las
sinergias inevitables que crea la cercania entre regiones de distintos paises,
apoyada en un menor costo del transporte entre ellas, sin movilidad de factores
(capital y trabajo) y con diversos acuerdos arancelarios entre los paises
sudamericanos, las posibilidades de aglomeracién existiran en su mayor parte
dentro de un mismo pais. Por esta razén, una agregacion de factores que
repercuta en una produccion diversificada, de forma de generar una plataforma
exportadora en la region, puede no darse. Aunque esta primera etapa de la

?7 Este acuerdo esta vigente hasta tanto no se complete el proceso de acceso de Venezuela al
Mercosur. Los tres estan registrados en la ALADI como acuerdos de complementacién
econdémica (ACE) numeros 36, 58 y 59, respectivamente.
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IIIRSA?® asegure una disminucién del costo del transporte intra-regional (y
potencialmente, extra-regional también), este factor por si solo no alcanzara a
tener los efectos sobre el desarrollo que se fijaron en los objetivos establecidos
en el afno 2000. Puede esperarse entonces que, aunque haya una reorientacion
de los flujos comerciales y algunos cambios en su composicidn, estos
movimientos no tendran tanto poder de arrastre como para convertir a
Sudamérica en una plataforma exportadora. Y, en general, las exportaciones
extra-regionales seguiran originandose en los paises sudamericanos que estan
mas industrializados, que cuentan con ventajas para producir ciertas
commodities o que disponen de fachadas oceanicas.
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