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El articulo analiza las diferencias existentes entre el modo de inserciéon internacional de
Brasil y de China. Para su explicaciéon se destacan la importancia de la geografia eco-
némica, de la infraestructura de transportes y de las caracteristicas de los acuerdos de
integracion que conforman.

El contraste entre ambas experiencia se explica en parte, a que mientras los paises
asiaticos buscan estimular la formacién de cadenas productivas globales, los paises sud-
americanos apuntan a crear mercados regionales en los que operen empresas locales.
Para lograr su objetivo, los paises asiaticos requieren una estructura de transporte ade-
cuada y la reduccién de los costos de transaccién, en cambio, los paises sudamericanos
necesitan cumplir con requisitos tales como armonizacién de politicas domésticas y pre-

siones proteccionistas, mas dificiles de lograr.

1. Introduccion

ONFORME LO SENALARA HELPMAN (2011) EN SU RECIENTE RESENA DE LA
C teoria del comercio internacional, uno de los temas dominantes en la literatu-
ra de las dos tltimas décadas ha sido la fragmentacién de los procesos productivos
contemporaneos, cuyo estudio apunta a explicar por qué el comercio de partes y
piezas ha crecido mas rdpidamente que el de bienes finales. Una ilustracion nota-
ble de este nuevo estilo de organizacién industrial es la conducta de Apple. En la
produccién de iPhones, por ejemplo, aproximadamente el 90% de los componentes
se fabrica fuera de los Estados Unidos. Los semiconductores provienen de Alema-
nia y de Taiwén, la memoria viene de Corea y de Japon, los paneles son originarios
de Corea y de Taiwan y los metales raros son importados de Africa y de Asia. El
aparato es armado en China y distribuido a los locales de Apple en todo el mundo.
Sélo algunas actividades se realizan en los Estados Unidos, como el software, la
estrategia de publicidad y determinados semiconductores, que son producidos en
Texas por una empresa coreana, Samsung (Duhigg y Bradsher 2012).

Ejemplos similares a este se tornaron tipicos en industrias con los més variados
niveles de complejidad tecnolégica, como aeronautica, bienes de capital, electro-
domésticos, juguetes y prendas de vestir. La principal razén para el cambio de
los estandares de competencia en estas industrias provino de la revolucién en las
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tecnologias de informacién, que redujo drasticamente los costos de transaccion,
ampli6 el grado de transparencia de los mercados, y estimulé nuevas estrategias
empresariales basadas en la subcontratacion de bienes y servicios y en la formacion
de alianzas estables entre proveedores y compradores de insumos y componentes
industriales. Segtiin Grossman y Rossi-Hansberg (2008), tal revolucion modificé la
naturaleza del comercio internacional, que durante siglos involucré esencialmente
el intercambio de mercaderias, y en los afios recientes pasé a incorporar creciente-
mente el intercambio de tareas (trade in tasks).

Otra consecuencia de esta revolucion fue la de acentuar la importancia de la
geografia econémica y de la infraestructura de transportes en la conformacién
de las ventajas comparativas de cada pais. Para explotar adecuadamente las
oportunidades ofrecidas por la comunicacién instantdnea y demds recursos de la
cibernética, no basta que las empresas nacionales estén capacitadas para usar estos
instrumentos y que la politica comercial del pais no genere trabas a las transaccio-
nes internacionales. Es indispensable, ademads, que los costos de transporte sean
competitivos y que los paises vecinos también operen bajo condiciones similares.
En este articulo se procura mostrar que las diferencias entre los actuales estilos de
insercién internacional de Brasil y de China derivan fundamentalmente de esos
requisitos.

En la segunda seccion se examinan los procesos de integracion regional en Asia
y en Sudamérica en el pasado reciente, enfocando dos cuestiones principales. La
primera se refiere a los factores que llevaron a la transformacién de China como
plataforma de exportacion a los paises del sudeste asiatico. La segunda se refiere a
las fuentes del desempefio exportador de Brasil en la década pasada, que se basé
en la explotacion de ventajas comparativas derivadas de la dotacién de recursos
naturales del pais y en la mejora de los niveles de competitividad internacional
de la industria doméstica. El anédlisis de estas cuestiones muestra que los actuales
estilos de insercion internacional de los dos paises son radicalmente diferentes,
pero no se puede concluir que un estilo sea superior al otro. En la tercera secciéon
se comentan los resultados alcanzados hasta 2010 por la Iniciativa para la Integra-
cién de la Infraestructura Regional Sudamericana (IIRSA), que fue lanzada por los
gobiernos de la regién en agosto de 2000, y se compara esta iniciativa con los corre-
dores regionales que viene promoviendo el Banco Asiatico de Desarrollo desde
1992. En la cuarta seccién se sefialan las diferencias entre los acuerdos comerciales
asidticos y sudamericanos. La conclusion se presenta en la quinta seccién.

2. Integracion regional en Asia y Sudamérica

Las actuales posiciones ocupadas por Brasil y China en el escenario internacional
son el resultado, en primer lugar, de las reformas econémicas aplicadas en estos
paises en los ultimos 20 afios, conforme tratamos de mostrar en otro trabajo (Tava-
res y Costa, 2010). Sin embargo, para entender las diferencias entre los estilos de
insercion internacional de las dos economias, es necesario examinar tres érdenes de
factores: el entorno geogréfico regional, la historia econémica de los paises vecinos
y la naturaleza de los acuerdos comerciales vigentes en cada regién. En esta seccion
se abordan las especificidades de Asia y Sudamérica con relacion a estos factores.
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2.1. La experiencia asiatica

Los Cuadros 1y 2 registran cuatro aspectos fundamentales del proceso de integra-
cién regional de las economias asidticas en las dos tltimas décadas. El primero es
que el grado de integracion ya era alto al inicio de este periodo. En 1992, por ejem-
plo, los miembros de la Asociacion de Naciones del Asia Sudoriental (ASEAN),
Australia, Corea del Sur y Hong Kong destinaron a los paises vecinos cerca del
40% al 60% de sus exportaciones. En aquel momento, los dos principales centros
del comercio regional eran Japén y la ASEAN, una asociacién creada en 1967 por
Singapur, Filipinas, Indonesia, Malasia y Tailandia, y que mas tarde fue amplia-
da con la adhesién de Birmania, Brunei Darussalam, Camboya, Laos y Vietnam.
Japoén e India, sin embargo, destinaban méas del 70% de sus exportaciones al resto
del mundo. El perfil de China era similar a estos, ya que gran parte de su comercio
de larga distancia se realizaba a través de Hong Kong.

Las explicaciones para este desempefio son muy conocidas. La proximidad geo-
gréfica entre los asociados comerciales, las facilidades del transporte maritimo
y la continua actualizacién tecnoldgica de los puertos de la regién sirvieron de
base para sucesivas experiencias nacionales de crecimiento econémico basado en
exportaciones de manufacturas. El ejemplo precursor fue el de Japén en la década
de 1960. En la década siguiente, fue el turno de Singapur, Corea del Sur, Hong
Kong y Taiwan. Una tercera generacion, formada por Filipinas, Indonesia, Malasia
y Tailandia, emergié en 1980 (Haddad 2007).

La importancia de la infraestructura de transportes en este proceso dificilmente
podria ser exagerada. Actualmente, entre los ocho paises lideres mundiales en
el movimiento de contenedores, seis son asidticos, como indica el Grifico 1, en
contraste con la situacién de Sudamérica, presentada en el Grifico 2. En 2008, el
movimiento de contenedores en los puertos brasilefios fue inferior a la mitad
del volumen de Malasia, que ocupa el tltimo lugar en el Grifico 1. Ademads, la
diferencia relativa entre Brasil y Chile, el segundo en Sudamérica, es del mismo
orden. El desemperio asidtico fue resultado de una conducta que vienen adop-
tando los gobiernos de aquellos paises hace varias décadas, que es la de conferir
prioridad a las inversiones en ampliaciones periddicas de los puertos nacionales,
ademds de mantener legislaciones que estimulan la gestion eficiente de las termi-
nales portuarias. Otro factor que contribuy6 a reducir los costos de transaccion
fue la convergencia de las politicas comerciales. Al lado de reformas unilaterales
enfocadas a la abolicion de aranceles de importacién de bienes intermedios, equi-
pamientos, piezas y componentes, los paises asidticos participan actualmente en
mas de 200 acuerdos de libre comercio en distintas fases de implementacion, de
acuerdo con el sitio del Asia Regional Integration Center (http://aric.adb.org).

De esta manera, las economias de la cuarta generaciéon —China, India y Vietnam-
se vieron beneficiadas no sélo por las ventajas geograficas y logisticas ut supra
mencionadas, sino también por una cultura empresarial establecida en la region
durante los 30 afios anteriores, que valoriza la formacién de alianzas basadas en
los principios de puntualidad, confianza reciproca, rapidez en el intercambio de
rutinas cuando es necesario, y bajo costo en la prestacion de servicios. La acele-
racién de la revolucién en las tecnologias de informacién, a partir de la década
de 1990, agreg6 un nuevo elemento a este contexto, que fue el de multiplicar los
instrumentos de medicién y ejecucién de aquellos principios. Esta es la segunda
peculiaridad de la integracién econdémica en Asia, que permitié perfeccionar los
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criterios de division del trabajo en la regién, segin los cuales cada empresa se
concentra en aquellas actividades que maximizan su eficiencia productiva (Ma y
Van Assche 2010). De esta manera, en un pasado reciente, las industrias de estos
paises pasaron a operar bajo un estandar de competencia unificado, donde sélo
sobreviven aquellos segmentos aptos para competir internacionalmente a través
de estructuras productivas fragmentadas en el &mbito de la empresa, pero integra-
das verticalmente en el &mbito regional.

Cuadro 1. Asia: Destino de las exportaciones en anos seleccionados (%)

Pais/Afo Destino
ASEAN | Australia China Corea Hong India Japén Resto | Resto del
del Sur Kong de Asia mundo
ASEAN!
1992 20,8 2,0 2,1 3,3 52 0,9 16,2 1,8 47,7
2000 23,0 2,5 3,9 3,6 5,4 1,5 13,3 1,3 45,5
2010 25,7 3,5 10,9 34 7,6 3,6 9,5 2,0 33,8
Australia
1992 13,4 - 2,8 6,0 3,9 1,3 24,9 6,6 411
2000 13,7 - 54 8,2 3,2 1,7 19,8 8,5 39,5
2010 9,4 - 25,3 8,9 1,4 71 18,9 52 23,8
China
1992 55 0,8 - 2,8 44,2 0,2 13,7 2,0 30,8
2000 7,0 1,4 - 4,5 17,9 0,6 16,7 1,4 50,5
2010 8,8 1,7 - 4,4 13,8 2,6 77 15 59,5
Corea del Sur
1992 11,8 1,4 3,5 - 77 0,6 151 1,5 58,4
2000 1,7 1,5 10,7 - 6,2 0,8 1,9 1,1 56,1
2010 11,4 1,4 251 - 5,4 2,4 6,0 1,0 47,3
Hong Kong
1992 6,3 1,4 33,3 1,6 - 0,5 6,1 4,5 46,3
2000 5,6 1,2 34,5 1,8 - 0,6 55 3,9 46,9
2010 6,4 1,2 52,5 1,9 - 2,5 4,1 3,5 27,9
India
1992 6,7 1,2 0,8 0,9 41 - 78 4,4 741
2000 6,3 0,9 1,7 1,0 6,5 - 4,3 4,4 74,9
2010 10,4 0,7 79 1,6 4,3 - 2,2 52 67,7
Japon
1992 12,2 2,1 3,5 0,1 6,1 0,4 - 1,1 74,5
2000 14,3 1,8 6,3 6,4 5,7 0,5 - 0,7 64,3
2010 14,7 21 19,4 8,1 55 1,2 - 0,8 48,2
Resto de Asia?
1992 9,9 3,9 0,8 2,6 18,7 0,6 11,8 1,9 49,8
2000 9,7 3,1 29 2,6 17,2 0,8 10,2 1,7 51,8
2010 13,0 3,7 23,4 3,4 10,9 1,8 6,0 2,1 35,7

Fuente: Wits/Comtrade.

Nota 1. La Asociacion de Naciones del Asia Sudoriental (ASEAN) esta formada por: Birmania, Brunei Darussalam, Camboya, Singapur,

Filipinas, Indonesia, Laos, Malasia, Tailandia y Vietnam.

Nota 2. De acuerdo con la Clasificacion de la Organizacion Mundial del Comercio (OMC), los demas paises de Asia incluyen: Afganistan,
Bangladesh, Macau, Nepal, Paquistan, Papua-Nueva Guinea, Nueva Zelandia, Sri Lanka, Taiwan y otras economias menores.
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Cuadro 2. Asia: Exportaciones en aios seleccionados (US$ Mil Millones)

Pais Aino
1992 2000 2010 2010
/1992
ASEAN 186,0 427,0 1.062,0 57
Australia 42,8 63,9 212,6 50
China 85,0 249,3 1.578,0 18,6
Corea del Sur 76,6 172,3 467,8 6,1
Hong Kong 119,6 202,4 400,7 3,4
India 19,6 42,4 220,4 11,2
Japoén 339,9 479,3 770,0 2,3
Resto de Asia 10,7 200,7 370,8 3,3
Total Mundial 3.769,0 6.364,0 14.851,0 4,0
Fuente: OMC.

Grafico 1. Movimiento de contenedores: Principales paises en 2008 (Millones de TEU)
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Fuente: http://data.worldbank.org

Grafico 2. Movimiento de contenedores: Sudamérica en 2008 (Millones de TEU)
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En el caso de China, el incesante proceso de reformas econdmicas e instituciona-
les en vigencia desde la muerte de Mao Tsé-Tung, en 1976, cre6 las condiciones
para que el pais se transformara en la economia central de Asia a partir de los
anos 90. Las elevadas tasas de crecimiento del PBI ampliaron las oportunidades
comerciales con los paises vecinos, al mismo tiempo que agregaron una tercera
caracteristica al proceso de integracién regional, que fue la de crear una ilusion
estadistica sobre el desempefio exportador de China. Como indica el Cuadro 2, el
valor en dodlares corrientes de las exportaciones mundiales se multiplicé por cua-
tro entre 1992 y 2010, mientras que las exportaciones chinas se multiplicaron por
casi 20. En 1992, el monto de China era cerca de un cuarto del valor de Japén, y
poco superior a las exportaciones de Corea del Sur. En 2010, China se transformé
en el mayor exportador mundial, con US$ 1, 6 billones de ventas externas.

Sin embargo, este crecimiento exponencial se debi6 en gran parte a la division
regional del trabajo referida anteriormente. En la mayoria de las cadenas pro-
ductivas, las etapas finales de armado y distribucién para el resto del mundo son
ejecutadas actualmente por empresas chinas, como bien ilustra el ejemplo del
iPhone, citado en la introduccién de este articulo. Por lo tanto, la principal funcién
de China en este proceso es la de servir como plataforma de exportacién para
los paises vecinos. De hecho, el Cuadro 1 revela que todos esos paises enviaron a
China porciones crecientes de sus exportaciones en los tltimos 20 afios. Dos casos
extremos fueron los de Australia, cuya participacién en las exportaciones subi6 del
2,8% al 25,3%, y el de Corea del Sur, que también registr6 una expansion similar.
En el caso de Hong Kong, cuya participacion en las exportaciones creci6 del 33,3%
al 52,5%, hubo una inversién de roles con relacién a China, que hasta 1990 realiza-
ba la mayoria de sus exportaciones al resto del mundo a través de Hong Kong, y
después paso a hacerlo directamente. Esto explica por qué el desempefio exporta-
dor de este pais, entre 1992 y 2010, fue tan modesto para los estandares regionales,
como indica el Cuadro 2.

Finalmente, el cuarto aspecto importante de la integracion asidtica es que las
perspectivas de crecimiento del comercio regional contintian elevadas, dada la
probabilidad de que India estreche sus relaciones econémicas con los paises veci-
nos. A pesar del extraordinario dinamismo de sus exportaciones en el periodo en
cuestion, India sigui6é una trayectoria distinta a las demds economias de la region,
manteniendo una oferta diversificada de bienes industriales, destinada, sobre
todo, a Europa, Oriente Medio y Estados Unidos, con reducida participacién en
el contexto de comercio regional ut supra descripto. Ademas, desde las reformas
econdmicas implementadas en la primera mitad de 1990, el crecimiento econémico
viene siendo liderado por el sector de servicios, con énfasis en la produccién de
software para varios tipos de industrias, atendiendo a clientes de todo el mundo.
Sin embargo, en febrero de 2011, el gobierno de la India anuncié un proyecto
ambicioso que tiene por objetivo duplicar las exportaciones de mercaderias en
tres afios, habiendo fijado la meta de US$ 450.000 millones para 2014 (OMC, 2011).
Uno de los objetivos explicitos de este proyecto es elevar la presencia de la India
en Asia.

Ademas de la India, la integracion comercial de algunos paises de la ASEAN, como
Birmania, Camboya y Laos es muy inferior al estdindar regional. Los gobiernos de
esos paises atin ven la experiencia asidtica con escepticismo, bajo el argumento
de que los principales beneficiarios del proceso de integracién hasta el momento
fueron los paises mds grandes y las empresas multinacionales que dirigen las

38 Mayo | Agosto 2012



- Exportaciones

Importaciones

cadenas productivas globales establecidas en la regién (Isono 2010). Aunque este
tema vaya a permanecer en la agenda politica de la ASEAN en el futuro préximo,
esto también indica que el potencial de integracion atin esta lejos de agotarse.

2.2. La experiencia de Sudamérica

En los Grificos 3 y 4 se revelan otros contrastes adicionales entre los actuales estan-
dares de comercio de Brasil y de China. En el Grifico 3 se sefala la participacion de
Sudamérica en las exportaciones e importaciones brasilefias en las dos tltimas déca-
das, y en el Grifico 4 se describen estos flujos comerciales desde la perspectiva de
los paises vecinos. Entre 1990 y 1998, las exportaciones brasilefias para Sudamérica
registraron un dinamismo inédito en la historia de la region, habiendo saltado del
9% al 24% del total exportado por el pais. El crecimiento relativo de las importacio-
nes provenientes de la regién fue menor: del 16% al 20%. Estos cambios, como se
sabe, fueron el resultado de las reformas comerciales unilaterales en Brasil y en otros
paises a inicios de aquella década, asi como del lanzamiento del Mercado Comun
del Sur (MERCOSUR), en 1991. Sin embargo, en la década siguiente, los niveles de
integracion retrocedieron. En 2002, la participacién en las exportaciones cay6 al 12%,
debido basicamente a la crisis de la Argentina y, a partir de 2005, se estabiliz6é en un
umbral del 19%. Por el lado de las importaciones, la participacién decliné lentamen-
te a lo largo de la década y, desde 2004, viene oscilado en torno del 15%. Desde la
perspectiva del conjunto de la regién, la integracion comercial con Brasil no sufrié
grandes alteraciones durante el perfodo en analisis, como se lo sefiala en el Grifico
4. En la década pasada, de las exportaciones totales de los paises sudamericanos,
apenas el 8%, en promedio, fue destinado a Brasil, mientras que la porcion de las
importaciones provenientes de Brasil oscil6 entre el 10% y el 15%.

Ademas de las disparidades entre los grados de integracion, las experiencias de
Asia y Sudamérica también difieren en cuanto a la naturaleza del proceso de
integraciéon. En Asia, la caida continua en los costos de transaccién estimul6 la
formacion de estructuras productivas domésticas con las caracteristicas previstas
por la teoria de Ronald Coase (1988), segtin la cual el perfil de las empresas es fun-
cién de la relacion entre costos de produccion y transaccién. Cuando los costos de

Grafico 3. Porcion del comercio exterior de Brasil con Sudamérica
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Grafico 4. Porcion del comercio exterior de Sudamérica con Brasil

30
25
20
15
~—__
10

N T~ ——

A4

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010

Fuente: Wits/Comtrade.

Grafico 5. Exportaciones de Brasil segun clases de productos: 1990-2011 (US$ Mil Millones)
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transaccién caen mas rdpidamente que los costos de producciéon, disminuyen las
economias de alcance. Las empresas tienden entonces a concentrarse en aquellas
actividades que definen su identidad y a adquirir en el mercado los demas insu-
mos, reduciendo, por lo tanto, el grado de integracion vertical de la producciéon
de cada empresa y viceversa. Asi, las empresas asiaticas pasaron a participar en
alianzas estratégicas de largo plazo, involucrando a varios asociados compro-
metidos en cadenas productivas regionales cuyos bienes finales son destinados
prioritariamente al resto del mundo.

En Sudamérica, los accidentes geogréficos, aliados a la precariedad de la infraes-
tructura de transporte y a las distorsiones del Arancel Externo Comiin (AEC) del
MERCOSUR impidieron la caida en los costos de transaccién, a pesar de las opor-
tunidades ofrecidas por el progreso técnico en el pasado reciente. En contraste con
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las estructuras de proteccién vigentes en Asia, el AEC contiene aranceles relativa-
mente elevados para bienes intermedios, equipamientos, partes y piezas. Ademas
de perjudicar la eficiencia de los productores de bienes finales, esa proteccién
genera empresas con perfiles poco adecuados para enfrentar los estdndares con-
tempordneos de competencia internacional. Asi, en vez de ampliar la participaciéon
de los paises miembros en el comercio mundial, el rol de los acuerdos de integra-
cién en Sudamérica se ha limitado a promover la sustitucion de importaciones en
el &mbito regional.

En este contexto, cabe notar que los tultimos 20 afios incluyeron dos momentos
diferentes en las relaciones econémicas de Brasil con el resto de Sudamérica. En la
década de 1990, la expansion del comercio con los paises vecinos permitié compen-
sar el bajo dinamismo de las exportaciones brasilefias al resto del mundo, cuando
la participacién del pais en las exportaciones mundiales permanecié estancada
en el umbral de 09%. Sin embargo, a partir de 2003, el desempefio exportador de
Brasil mejor6 rdpidamente, debido en parte al peso creciente de bienes primarios
en la oferta, como se muestra en el Grifico 5. Entre aquel afo y 2011, las exporta-
ciones saltaron de US$ 73.000 millones a US$ 256.000 millones, habiendo elevado
la participacién brasilefia en el total mundial de exportaciones al 1,6%. En este
periodo, las exportaciones al mercado regional, compuestas en su mayoria por
bienes manufacturados, continuaron creciendo en el mismo ritmo, sosteniendo
una fraccion en el orden del 20% en el total de la oferta brasilefia.

Aunque creciendo a un ritmo inferior al de los bienes primarios, y a pesar de la conti-
nua apreciacién cambiaria, las exportaciones de productos manufacturados tuvieron
un desempefio extraordinario entre 2003 y 2011. En este periodo, la tasa de cambio
efectiva real se valoriz6 aproximadamente en un 30%, pero atin asi, la facturacion
externa de la industria brasilefia en 2011 fue de US$ 92.300 millones, el segundo
mayor en la historia del pais, y muy cercano al récord alcanzado en 2008, antes de la
crisis financiera internacional. Una porcion de este desempefio puede explicarse por
factores convencionales en la literatura académica —diferenciaciéon de productos y
economias de escala generadas por el tamafio del mercado doméstico— que se aplican
generalmente a industrias tales como automovilistica, quimica y sidertrgica. Otra
porcién proviene de factores anteriormente inéditos en Brasil, que combinan inver-
siones directas en el exterior y capacidad innovadora de las empresas nacionales,
cuyos ejemplos més notables son aerondutica, cosmética y alimentos.

Por otro lado, la apreciaciéon cambiaria provoco efectos diferenciados en los coefi-
cientes de penetracion de importaciones de la industria brasilefia. Como se sefiala
en el Cuadro 3, es posible marcar por lo menos cinco situaciones diferentes:

a. Industrias cuyo coeficiente cayé. Los casos mas importantes son los de compo-
nentes electrénicos y equipos de informatica, donde el crecimiento acelerado del
mercado interno en la dltima década y las perspectivas promisorias en un futuro
cercano estimularon la expansion de la produccién local, en contraposicion al com-
portamiento de la tasa de cambio.

b. Industrias cuyo coeficiente permanecié relativamente estable. Esta es la situa-
ciéon de rubros como los de productos alimenticios, bebidas y farmacos, donde
operan grandes empresas nacionales y multinacionales que se modernizaron tras la
apertura de la economia en la década de 1990, y desde entonces mantuvieron niveles
de eficiencia productiva similares a los de sus congéneres en el resto del mundo.
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c. Oligopolios cuyo coeficiente creci6 moderadamente. Esta situaciéon incluye
diversos segmentos de industrias como la quimica, metalurgia y bienes de capital.
En este caso, la apreciacion cambiaria trajo beneficios inequivocos para el conjunto
de la economia, al corregir parcialmente las distorsiones del AEC, que confiere
proteccion superflua a esas industrias.

d. Industrias tradicionales cuyo coeficiente crecié6 mucho. Textiles, calzados, vesti-
menta y articulos para viaje son los ejemplos mds notorios. En este caso, la presion
competitiva de las importaciones continuara siendo un desafio a la supervivencia de
aquellas empresas que atin operan con niveles de integracién vertical incompatibles
con los requisitos impuestos por la revolucion en las tecnologias de informacién.

e. Industrias cuyo coeficiente evolucioné de forma aparentemente erratica. Este es el
caso de industrias que operan en la frontera tecnolégica y cuya produccion se destina
al mercado mundial, como la aerondutica. En los afios en que las ventas se concentran
en el resto del mundo, el coeficiente puede superar el 100%, y tenderd a ser bajo en los
momentos en que las empresas aéreas domésticas estén renovando sus flotas.

En sintesis, Brasil no tiene posibilidades de ejercer en Sudamérica un papel similar
a aquél ejercido por China en Asia. Ademas de no tener vecinos con las caracte-
risticas de las economias del sudeste asidtico, falta la logistica de transporte. Sin
embargo, eso no significa que el estilo de insercién internacional de China sea
superior al de Brasil. Es solo diferente. Al final de cuentas, las tecnologias con-

Cuadro 3. Coeficientes de penetracion de importaciones en industrias seleccionadas

Productos alimenticios 2,5 2,6 2,7
Bebidas 2,7 2,6 2,9
Textiles 6,0 6,2 7,9
Vestimenta 1,5 0,9 2,6
Calzados 1,0 1,0 2,2
Articulos para viaje 7,5 11,2 17,3
Celulosa 16,5 13,6 15,7
Productos quimicos 16,5 17,9 19,0
Productos farmacéuticos 22,0 20,8 19,6
Productos de caucho 11,9 12,6 16,1
Plasticos 4,2 4,5 6,1
Productos de minerales no metalicos 2,6 2,7 3,6
Metalurgia 11,1 8,9 10,6
Productos de metal excepto maquinas 5,0 4,3 5,9
Equipos de informatica 53,5 411 41,4
Componentes electronicos 84,8 84,6 83,2
Equipos de comunicacion 23,5 16,6 25,6
Motores eléctricos 33,9 28,4 22,5
Electrodomésticos 3,4 2,9 4,4
Maquinas y equipamientos 25,9 22,3 26,6
Vehiculos 1,7 9,3 10,1
Autopiezas 14,8 13,9 15,7
Aeronaves 105,3 36,5 67,2
Industria de Transformacion 11,8 10,3 11,9
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tempordneas de informacion agregaron una dimensioén adicional al fenémeno de
la globalizacién (al magnificar la importancia de los costos de transaccién), pero
no anularon el papel de las demas fuentes de competitividad internacional, como
dotacion de recursos naturales, innovacion, economias de escala, diferenciaciéon de
productos y poder de compra de los consumidores locales. Brasil y China explotan
de forma diferente este conjunto de factores. De hecho, los datos del Grifico 5y del
Cuadro 3 certifican el dinamismo de la industria brasilena en los tltimos diez afios,
asi como la carencia de fundamento de las tesis sobre la enfermedad holandesa
que supuestamente estaria en curso en el pais.

3. Las metas de la IIRSA y los corredores regionales de Asia

Las limitaciones de la infraestructura de transportes de Sudameérica tiene raices
histéricas conocidas, y los dafios que éstas causan a la region ya fueron sefialados
en diversos estudios (Batista 1996; Calderén y Servén 2003; Tanzi 2005; Moreira
2008; Moreira y otros 2008). Con miras a enfrentar esta situacion, en agosto de
2000, los gobiernos de los 12 paises del continente lanzaron la IIRSA, que cons-
tituye un conjunto de proyectos organizados a partir del concepto de ejes de
integracion. Este concepto esta basado en dos principios cldsicos de la teoria del
desarrollo regional —los de economias de aglomeracién y de polos de crecimiento—
formulados originalmente por Alfred Marshall (1920) y Frangois Perroux (1955), y
cuyo alcance fue ampliado después de los aportes de Paul Krugman (1991) sobre la
interaccion entre economias de escala, costos de transporte y distribucién espacial
de la produccién. Ademas de estos fundamentos econémicos, la nocién de ejes de
integracién incorpora también las preocupaciones contempordneas sobre susten-
tabilidad ambiental y social.

Asi, los proyectos de la IIRSA fueron seleccionados a través de cinco parametros
principales: a) adecuacién de los proyectos a los ecosistemas de cada region; b)
impactos transnacionales; c¢) complementariedad entre las inversiones, que en cada
eje estdn organizadas en torno a un determinado nimero de proyectos ancla; d)
sinergias resultantes de la interaccion directa e indirecta entre los ejes; e) generacion
de oportunidades de empleo y renta para los habitantes locales. Estos pardmetros
llevaron a la definicién de diez ejes de integracion, que, en 2010, formaban una carte-
ra de 524 proyectos que representaban una inversion total del orden de US$ 100.000
millones. Cerca del 60% de las operaciones son emprendimientos nacionales cuyos
impactos afectan a los paises vecinos. La mayoria del resto son operaciones bina-
cionales que incluyen puentes, tiineles, pasos de frontera, transmisién de energia,
exclusas, vias navegables, ferrocarriles y carreteras.

No obstante sus méritos conceptuales, la principal fragilidad de la IIRSA es su
dependencia de inversiones estatales. Las obras ptblicas a largo plazo raramente
son ejecutadas de acuerdo con los cronogramas originales, que pueden ser altera-
dos o interrumpidos en virtud de restricciones fiscales o de la eleccién de nuevos
gobernantes con prioridades diferentes de aquéllas adoptadas por los antecesores.
Este riesgo es particularmente alto en el caso de la IIRSA, porque la continuidad
de los proyectos s6lo podrd mantenerse si cada nueva generacién de presidentes
de los 12 paises ratificara el consenso acordado por la generacién anterior sobre
la distribucion de los costos y beneficios de la iniciativa. Tal distribucién puede
ser alterada profundamente a lo largo del tiempo, en funcién del ritmo de creci-
miento econdémico de cada pais, de eventuales cambios en las caracteristicas de su
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insercion internacional, y de los distintos grados de cumplimiento de las metas
definidas inicialmente. Asi, por lo menos una vez cada diez afios, las prioridades
de la IIRSA seran reevaluadas a la luz de un nuevo conjunto de variables.

La primera vez que la IIRSA enfrent6 este tipo de prueba fue en diciembre de 2004,
en la reunién de Cuzco, cuando los presidentes reafirmaron su apoyo a la inicia-
tiva y aprobaron la Agenda de Implementaciéon Consensual 2005-2010, que selecciond
31 proyectos prioritarios que debian concluirse antes del final de aquella década,
por el valor total de US$ 14.000 millones. La agenda incluyd: 21 proyectos relativos
a puentes y carreteras; tres pasos de frontera; dos ferrocarriles (anillo ferroviario
de San Pablo y la ruta Los Andes-Mendoza); dos proyectos en el drea de comuni-
caciones (servicios postales y acuerdos de roaming entre operadoras de telefonia
celular); un puerto fluvial en Ecuador; la recuperaciéon de la navegabilidad del rio
Meta, que bafia los territorios de Colombia y Venezuela; y la construccién de un
gasoducto en el noroeste de la Argentina.

Aparentemente, los gobiernos sélo incluyeron en aquella agenda los proyectos
que, sobre la base de las informaciones disponibles en diciembre de 2004, estarian
seguramente terminados en 2010. Esto implic6, sin embargo, un dréastico cam-
bio en el objetivo inicial de la IIRSA. Ademads de corresponder apenas al 6% del
nimero de proyectos y al 15% de las inversiones totales, la agenda abandoné dos
fundamentos econémicos de la iniciativa, que eran los de asegurar la complemen-
tariedad entre los proyectos de cada eje e implantar los ejes simultdneamente, a fin
de evitar la generacion de nuevas disparidades regionales. En la practica, los diez
ejes de integracion se redujeron a siete, y los que sobraron fueron desfigurados. De
esta manera, la concepcién innovadora de la IIRSA fue transformada en una lista
poco articulada de obras publicas.

Sin embargo, si la agenda consensual se hubiera cumplido, la credibilidad de la
IIRSA estaria preservada, y el pragmatismo de las decisiones tomadas en Cuzco
habria sido loable. A partir de la presente década, los gobiernos estarian en condicio-
nes de restaurar las ambiciones originales de la iniciativa y lanzar, eventualmente,
una nueva agenda. Lamentablemente, segtn las informaciones disponibles en el
sitio de la IIRSA en febrero de 2012, el estado de la agenda consensual en diciembre
de 2010 era el siguiente: se concluyeron apenas dos proyectos de construccién de
puentes, por el valor de US$ 22 millones; 19 proyectos, por el valor de US$ 7.700
millones, atin estaban en curso; y los 10 proyectos restantes, que representaban el
45% de las inversiones previstas, ni siquiera se habian iniciado.

El concepto de eje de integracion es equivalente al de corredor regional, que orienté
la actuacion del Banco Asiatico de Desarrollo en los tltimos 20 afios. Como sefial6
Srivastava (2011), el desarrollo de un corredor regional puede dividirse en cinco eta-
pas caracterizadas por las siguientes cuestiones: i) infraestructura de transporte; ii)
facilitacion del comercio; iii) logistica; iv) desarrollo urbano; v) densidad econémica.
Las etapas no son necesariamente secuenciales, y sus fronteras tampoco estan bien
definidas. Sin embargo, las cuestiones iii) a v) no pueden ser enfrentadas adecuada-
mente si las dos primeras no estuvieran minimamente resueltas.

Existen actualmente diversos corredores regionales en operaciéon, con distintos
grados de superposicion geografica y niveles de desarrollo, como por ejemplo: a)
el llamado tridngulo del crecimiento formado por Indonesia, Malasia y Tailandia;
b) Corea del Sur - Japdn, cuyo eje central estd formado por las transacciones entre

44 Mayo | Agosto 2012



Sur, Busan, Okinawa y Kyushu; c¢) Hong Kong y Taiwan; d) Guandong y Fujian,
provincias del sur de China que lideran el crecimiento de un corredor mas amplio,
o de la Gran Subregién del Mekong, que incluye Birmania, Camboya, Laos, Tai-
landia y Vietnam. Debido a las razones sefialadas en el final de la Seccidén 2.1, este
corredor constituye, desde hace algunos afios, una de las prioridades del Banco
Asidtico de Desarrollo, como indica el portal del banco sobre tema (http://beta.
adb.org/countries/gms/main). Los desafios y las perspectivas de este corredor
también fueron destacados en los estudios sobre el concepto de corredor regional
(Isono 2010; Srivastava 2011).

El debate sobre las diferencias entre los corredores arriba mencionados dio ori-
gen a un conjunto de indicadores que procuran medir las etapas referidas por
Srivastava (2011). En Sudamérica, esta discusion ni siquiera comenzoé. Frente a la
incapacidad de superar la precariedad de la infraestructura de transportes y las
anomalias generadas por politicas aduaneras equivocadas, la agenda de integra-
cién en la region se vio ocupada por los viejos temas de la era de la sustitucion de
importaciones, como contenido local, regimenes especiales de importacion, listas
de excepciones del AEC, equilibrio de los flujos comerciales bilaterales, etc.

4. El papel de los acuerdos comerciales

Desde hace aproximadamente medio siglo, el irrealismo viene siendo un rasgo
comun en los proyectos de integracion de Sudamérica. En 1969, Bolivia, Chile,
Colombia, Ecuador y Pert firmaron el Pacto Andino, para establecer una unién
aduanera en 10 afios, asi como los instrumentos supranacionales que promoverian
la armonizacién de las politicas domésticas, con énfasis en el desarrollo industrial,
mejora de las condiciones de transporte, control de las empresas multinacionales,
y liberalizacién del comercio de bienes y servicios en la regiéon. Uno de los factores
que motivaron esta iniciativa fue la insatisfaccion con los resultados alcanzados
hasta entonces por la Asociacion Latinoamericana de Libre Comercio (ALALC),
que habia sido creada en 1960, y demostrado su incapacidad para promover la
integracién regional.

En las décadas siguientes, el Pacto Andino pasaria por innumerables cambios. En
1973, Venezuela adhiri6 al proyecto. Aun habiendo participado en todo el proceso
de negociacion, el gobierno de ese pais resolvi6, a tltimo momento, no firmar el
acuerdo. Frente a esto, los demads signatarios le ofrecieron un plazo de 18 meses
para cambiar de opinién, plazo que después fue extendido por tres afios mas.
En 1976, tras el golpe militar en Chile, el gobierno de Pinochet se desvincul6 del
acuerdo. En 1987, a través del protocolo de Quito, se abolieron las restricciones
al capital extranjero. En 1991, la Declaraciéon de Caracas cambié radicalmente el
alcance del acuerdo, que fue transformado en area de libre comercio. En 1995,
Colombia, Ecuador y Venezuela decidieron retomar el proyecto de unién adua-
nera, y definieron un arancel externo comiin con cuatro niveles (5%, 10%, 15%
y 20%). En 1997, el acuerdo pasé a ser denominado Comunidad Andina (CAN),
con nuevos objetivos mas ambiciosos, como la definicién de una politica externa
unificada y la formacién de un mercado comtin. Estas innovaciones provocarian la
salida de Venezuela del grupo, en 2006, debido a las discordancias del gobierno de
Chévez con relacion a la politica externa de Colombia. En 2010, después de 41 afios
de esfuerzos integracionistas, el comercio intrarregional de la CAN fue de apenas
US$ 7.800 millones, y sus exportaciones totales fueron de US$ 98.000 millones.
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En el caso del MERCOSUR, la distancia entre la retdrica oficial y los resultados
obtenidos fue similar a la de la experiencia andina. En 1991, cuando los principa-
les desafios de politica econémica en la Argentina y Brasil eran la hiperinflacion
y el desequilibrio en la balanza de pagos, los gobiernos de esos paises firmaron
el Tratado de Asuncién, juntamente con Paraguay y Uruguay, con el propdsito de
formar un mercado comun en cuatro afios. Conforme anunciaba el Art. 1° de aquel
tratado, antes del 31 de diciembre de 1994, el MERCOSUR habria implementado su
arancel externo comun, y los paises miembros habrian unificado sus politicas de
comercio exterior, agricola, industrial, fiscal, monetaria, cambiaria y de capitales.
Ademas, los gobiernos también se comprometian a asegurar la libre circulacién de
bienes, servicios y factores productivos entre los paises. En 1994, dada la imposibi-
lidad de cumplir con tales compromisos, el alcance del Tratado fue transformado
en unién aduanera, pero, atin hoy, ni siquiera el drea de libre comercio fue imple-
mentada completamente.

En contraste con el voluntarismo y la complejidad de los ejemplos arriba men-
cionados, los acuerdos firmados por los paises asiaticos se caracterizan por el
pragmatismo y la simplicidad. El alcance puede variar entre acuerdos de alcance
parcial, de libre comercio y de cooperacion. Los dos primeros se concentran en la
eliminacién de aranceles aduaneros y en la liberalizacion de las normas de pres-
tacion de servicios, con miras a reducir costos de transaccion entre los signatarios
y, por lo tanto, elevar la eficiencia del estindar de comercio regional analizado en
la Seccion 2. Los acuerdos de cooperacion —de los cuales el mas antiguo es el de
la ASEAN- establecen mecanismos de consulta, coordinacion, solucién de con-
troversias, y de promocién de transparencia de los reglamentos domésticos, pero
son explicitos en la preservacién de la autonomia de las politicas econémicas de
cada pais. Entre los més de 200 acuerdos vigentes, no hay un tnico caso de unioén
aduanera, de mercado comun, o de protocolo sectorial de promocién industriall.

Tal como en el caso de los corredores regionales, es alto el grado de superposicion
de los acuerdos comerciales, que involucran tanto a los paises de la regién como
a asociados del resto del mundo. En febrero de 2012, entre acuerdos firmados y
en negociacion, India participaba de 33, Corea de 32, China de 25, y Japon de 23
(http://aric.adb.org). Los asociados mas frecuentes del resto del mundo son los
paises del Oriente Medio y de Asia Central, Canada, Chile y Unién Europea.
Contrariamente a lo que suele ocurrir en Sudamérica, una caracteristica de esos
acuerdos es que, una vez concluida su negociacioén, son rdpidamente implemen-
tados, en virtud de la simplicidad de su alcance. De la misma forma, no existen,
hasta el presente, registros de resistencias proteccionistas que hayan impedido el
buen funcionamiento de los compromisos firmados, como es usual en el MERCO-
SUR. El origen de este contraste ya fue expuesto previamente: mientras que los
acuerdos asiaticos buscan estimular la formacién de cadenas productivas globales,
los de Sudamérica tienen por objetivo crear mercados regionales operados por las
empresas alli establecidas. Para alcanzar el primer objetivo, bastan una infraes-
tructura adecuada de transportes y la reduccién de los costos de transacciéon
propiciada por los acuerdos. El segundo objetivo requiere, sin embargo, compro-
misos adicionales que los gobiernos sudamericanos no fueron capaces de cumplir,
sobre todo aquéllos relacionados con la armonizacién de politicas domésticas y
con el control de las presiones proteccionistas locales.
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En virtud del dinamismo de la integracién asidtica, algunos autores procuraron
evaluar el aporte de los acuerdos comerciales en este proceso, distinguiendo dos
tipos de roles. El primero es aquél en que la integracion regional precede a la firma
del acuerdo, cuya funcién, en este caso, es la de resolver problemas generados por
la interdependencia econémica de los signatarios. El segundo tipo es aquél en que
el nivel precedente de integracion es bajo, y el rol del acuerdo en este caso es el de
crear condiciones para que los signatarios exploren el potencial de comercio exis-
tente entre ellos (Hamanaka, 2012). Entre los acuerdos asiaticos, existen ejemplos
de ambos tipos. Cabe notar, sin embargo, que esta clasificacion sélo se aplica a
casos exitosos de integracion regional. En aquellas situaciones en que la ausencia
de comercio se debe a limitaciones de la geografia y/o politicas domésticas irracio-
nales, el rol del acuerdo comercial tiende a ser irrelevante, conforme lo atestigua la
historia sudamericana en los tltimos 50 afios.

5. Conclusion

Los actuales estilos de insercién de Brasil y de China son basicamente resultado de
las reformas econémicas implantadas en estos paises en las dos tltimas décadas.
Los accidentes geogréficos y la historia econémica de los paises vecinos permiten
explicar por qué China fue capaz de usar las tecnologias contemporaneas de comu-
nicaciones para transformarse en una plataforma de exportacion para las economias
asidticas, mientras que Brasil amplié su participacion en el comercio mundial a
través de la explotacién de sus ventajas comparativas naturales y de la mejora de la
eficiencia de la industria doméstica, manteniendo niveles relativamente modestos
de integracion regional. Las evidencias aqui planteadas muestran que, aunque el
estdndar asiatico de alianzas empresariales sea poco factible en Sudamérica, la eco-
nomia brasilefia ciertamente se veria beneficiada si se llevara adelante el proyecto de
la IIRSA y si se abolieran las idiosincrasias del MERCOSUR.
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