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Resumen

En la Gltima década, la infraestructura se ha convertido en un area clave de cooperacion
entre China y otros paises del Sur Global. Entre las iniciativas de cooperacion,
numerosos casos han presentado problemas o no han alcanzado sus objetivos. Pese a
algunos esfuerzos, todavia se necesita esclarecer mejor las razones de ello. Con el fin
de sumar a estos esfuerzos y ofrecer lecciones para futuras iniciativas, este estudio
examina aproximadamente dos mil paginas de documentos oficiales que no habian sido
dados a conocer anteriormente relativos a uno de los proyectos de infraestructura mas
ambiciosos en que China ha estado involucrada, a saber, el proyecto del Ferrocarril
Transcontinental Brasil-Peru. Se reconstruye los principales hechos en el marco de este
caso para explicar por qué la cooperacién Brasil-China-Peru no alcanz6 su objetivo de
producir un estudio basico de viabilidad que fuese aceptable a estos tres paises. Se
encuentra que las causas principales fueron: 1) el conflicto entre el interés de China por
promover sus estandares técnicos y el requerimiento por parte de Brasil de emplear
estandares locales; 2) la renuencia por parte de China a hacer correcciones y ajustes,
combinada con el uso de bajos estandares de calidad para el desarrollo del estudio
basico de viabilidad; y 3) las dinamicas politicas en Pera y la decisién de no cumplir su
compromiso de analizar el informe final del estudio basico de viabilidad. Por lo tanto, el
presente documento de investigacion llama la atencion para el papel jugado por el
conflicto entre intereses de los paises socios, falta de rendicion de cuentas, y de
compromiso.

Palabras clave: Cooperacion china en infraestructura, cooperacion Sur-Sur, efectividad
de la cooperacion para el desarrollo, China.
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COOPERACION CHINA PARA EL DESARROLLO DE INFRAESTRUCTURA
EN EL SUR GLOBAL: Lecciones del Caso del Proyecto del Ferrocarril
Transcontinental Brasil-Peru

Leolino Dourado?

1. Introduccién

La cooperacion china para el desarrollo de proyectos de infraestructura en paises del
Sur Global ha alcanzado niveles notables en la Ultima década. Entre 2008 y 2019, China
brind6 aproximadamente 250 mil millones en financiamiento y miles de millones mas en
donaciones y asistencia técnica para la construccibn de aeropuertos, carreteras,
ferrocarriles, plantas generadoras de electricidad, puertos, infraestructura de
telecomunicaciones, entre otros (Ray & Simmons, 2020; Consejo de Estado de China,
2021). Este apoyo viene ayudando a paises en desarrollo a reducir su considerable
déficit en infraestructura, al mismo tiempo que también sirve a China como medio para
promover sus propios intereses econdémicos y de politica internacional. Sin embargo, se
han reportado problemas en varios proyectos, incluyendo bajo rendimiento, problemas
socio-ambientales, y cancelaciones (ver, por ejemplo, Dussel Peters et al., 2018).
Algunos casos probleméticos son bien conocidos por su bajo rendimiento, como el
Puerto Hambantota en Sri Lanka, mientras que otros nunca se concluyeron, como el
ferrocarril de alta velocidad en Venezuela. Un andlisis a profundidad de los proyectos
problematicos seria de gran ayuda para identificar las causas de las deficiencias y
ayudar a planear acciones correctivas. No obstante, las iniciativas de cooperacion Sur-
Sur comunmente sufren de una escasez de datos confiables debido a la falta de
transparencia y a un mal manejo de la informacién (Besharati, 2019). Ello ayuda a e
xplicar el limitado nimero de analisis a profundidad y rigurosos de proyectos de
infraestructura en el Sur Global apoyados por China. Ha habido algunos esfuerzos
valiosos, pero muchas veces los analisis resultan incompletos, dado que no se consigue
examinar con la profundidad debida las complejidades de cada caso.

Ante lo expuesto, este estudio de caso examina casi dos mil paginas de documentos no
dados a conocer previamente relativos a uno de los proyectos de infraestructura mas
ambiciosos en que China ha estado involucrada, a saber, el proyecto del Ferrocarril
Transcontinental Brasil-Perd. A un costo estimado de 72 mil millones de délares, este
se extenderia por cerca de 5,000 kilbmetros que cruzarian transversalmente a una
grande parte de América del Sur (ver llustracion 1, y Secciones 3y 6). En 2015, Brasil
y Peru firmaron con China el Memorando de Entendimiento (MDE) sobre la Conduccion
Conjunta de los Estudios Basicos de Viabilidad para una Conexion Ferroviaria
Bioceanica (2015), el cual se refiere al proyecto que se analiza en este articulo. La
empresa estatal China Railway Eryuan Engineering Group (CREEC) recibi6 el encargo
de conducir un estudio basico de viabilidad en colaboracién con los Ministerios de

L El autor agradece la valiosa orientacion y comentarios de la Profesora Guo Jie (Escuela de
Estudios Internacionales de la Universidad de Pekin) y el apoyo como asistente de investigacion
de Darissa Cama (alumna de la Universidad del Pacifico). También se agradece los diversos
entrevistados por su tiempo y perspectivas. Finalmente, se reconoce y agradece el apoyo
financiero del Centro de Estudios sobre China y Asia-Pacifico de la Universidad del Pacifico. El
autor se hace responsable por todas las opiniones expresadas y eventuales errores encontrados
en el documento.
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Transporte de Brasil y Pera. Sin embargo, en Ultima instancia, no se llegé a producir un
estudio valido, dado que ni Brasil ni el Per aprobaron el informe final del andlisis basico
de viabilidad preparado por la empresa china (Empresa de Planeamiento y Logistica
[EPL], 2017a). Por lo tanto, esta cooperacion trilateral resultd insatisfactoria, pues su
objetivo era producir un estudio basico de viabilidad que fuese aceptable a las tres
partes (segun lo establecido en el ya mencionado MDE).

El propésito aqui es contribuir a profundizar el conocimiento acerca de las causas y
mecanismos que inciden sobre la efectividad de iniciativas de cooperacion Sur-Sur,
particularmente los proyectos de infraestructura desarrollados con apoyo de China. Para
ello, este estudio explora por qué no se logré alcanzar el objetivo de la cooperacion
Brasil-China-Peru referida al estudio basico de viabilidad del proyecto del Ferrocarril
Transcontinental Brasil-Peru. Mas especificamente, se busca identificar las principales
causas, mecanismos, y procesos que llevaron a ese resultado, lo que incluye el papel
gue jugaron los distintos actores pertinentes de cada uno de los tres paises, y el contexto
cambiante en el cual se desenvolvid el caso. Al mismo tiempo, se reconoce también los
aspectos positivos de esta colaboracién. Ante a la dificultad de acceso a la informacion
que normalmente se observa en este tipo de iniciativa de cooperacion, el presente
estudio se destaca por basarse en una serie de documentos oficiales, y asi contribuye
a la bibliografia emergente sobre el tema.

El estudio se estructura de la siguiente manera: la Seccion 2 presenta las principales
discusiones y hallazgos de la bibliografia emergente sobre el tema analizado, y presenta
la metodologia empleada en este estudio. La Seccion 3 introduce los antecedentes del
proyecto y el involucramiento de China. La Seccidon 4 explora los problemas y retos
técnicos mas importantes reportados por los tres paises intervinientes, mientras que la
Seccidn 5 cubre lo mismo respecto a temas politicos. La Seccion 6 se centra en la falta
de consenso observada al final de la colaboracion trilateral. Sobre esa base, la Seccion
7 sintetiza la evidencia presentada para explicar por qué esta iniciativa de cooperacién
resultd insatisfactoria. A esta sigue la seccién con las consideraciones finales, la cual
incluye las principales conclusiones, implicaciones y recomendaciones.

2. La Evaluacion de Proyectos de Infraestructura Apoyados por China en
el Sur Global

La efectividad de iniciativas de cooperacion para el desarrollo depende de diversos
factores. Primero, dado que los paises se orientan primordialmente por sus propios
intereses (ver, por ejemplo, Keohane, 1984; Morgenthau, 1962; Waltz, 1988), se
requiere conciliar los intereses tanto de los paises receptores como de aquellos que
financian una iniciativa de cooperacion para el desarrollo. Sin embargo, estos Ultimos
tienden a mantener mayor control sobre el proyecto para defender sus intereses
(Browne, 2006). Ello tiene implicaciones, ya que una condicién clave para la efectividad
es gue los paises receptores puedan ejercer un alto nivel de control sobre el proyecto,
y que tanto los paises receptores como Ssus contrapartes se escuchen y sean
fiscalizables unos ante los otros (Besharati, 2019; Pickup, 2018). Ademas, Williamson
(2010) sostuvo que los intereses del donante (o financiador) extranjero pueden sesgar
el analisis de los méritos de un proyecto y llevar a la aprobacion de “elefantes blancos”.
Del lado del pais receptor, los principales problemas derivan de la falta de compromiso
y/o de capacidad para desarrollar un proyecto (Riddell, 2007). Con esas premisas en
mente, a continuacion, se examinan algunos estudios que evaluaron iniciativas de




cooperacion entre China y paises del Sur Global para el desarrollo de proyectos de
infraestructura.

Diversos estudios han resaltado aspectos positivos de tales iniciativas de cooperacion.
En primer lugar, se destaca que la disposicion y capacidad técnica y financiera de China
ha permitido el desarrollo de numerosos proyectos de infraestructura en el Sur global
(Ogwang & Vanclay, 2021). En algunos casos, China era la Unica fuente de apoyo
técnico y financiero asequible para un proyecto (Chen, 2021). Se ha reportado que el
proceso para obtener el apoyo de China (especialmente en la forma de préstamos) es
rapido y relativamente simple (Chen & Landry, 2018), y las tasas de interés pueden ser
mas bajas que las de fuentes tradicionales (Gallagher & Irwin, 2015). Ademas, segun
Pan (2015), las politicas de no intervencién de China permiten a los paises receptores
implementar sus propios planes de desarrollo y seleccionar por si mismos los proyectos
libres de condicionamientos politicos. Ello es consistente con los hallazgos de Gallagher
et al. (2019) en América Latina y de Grgi¢ (2017) en Montenegro. Finalmente, diversos
estudios han resaltado que se han realizado esfuerzos significativos para promover el
desarrollo de capacidades y la transferencia tecnologica (Chen, 2021; Zhu et al., 2020).
Estos ejemplos ayudan a ilustrar algunos de los aspectos positivos del apoyo chino para
el desarrollo de infraestructura.

En términos de aspectos negativos, se han reportado en la bibliografia una serie de
temas. El control otorgado a los paises receptores en cuanto a gobernanza de proyectos
resulta en cierto modo limitado. Similarmente a la asistencia proveniente de donantes
tradicionales, a fin de promover sus propios intereses econdmicos estratégicos, la
asistencia de China estd comunmente vinculada al uso de equipos, servicios,
estandares técnicos y trabajadores de ese pais (Chen, 2021; Fukuyama et al., 2019).
Kuik (2021) y Kaplan (2016) encontraron, en Laos y en Brasil, respectivamente, que
proyectos apoyados por China experimentaron contratiempos debido a desacuerdos
entre China y estos paises respecto al contenido local y la contratacion de trabajadores
chinos. Por lo tanto, los conflictos entre los intereses de China y de los paises donde se
desarrolla el proyecto pueden resultar en problemas si no se llega a un acuerdo.

Adicionalmente, un tema que ha recibido mucha atencion son las deficiencias en el
proceso de planeamiento o andlisis de viabilidad. Respecto a inversiones en el
extranjero, el Ministerio de Finanzas de China (2017) sefialé que algunas empresas
estatales chinas habian encontrado dificultades por su falta de diligencia al conducir
analisis de viabilidad, ya que en algunos casos se habia tratado a estos como una “mera
formalidad”. Varios investigadores han encontrado que estudios de viabilidad en
proyectos en el extranjero apoyados por China presentaban deficiencias o incluso sesgo
(ver, por ejemplo, Grgi¢, 2019; Kratz & Pavlicevi¢, 2019; Taylor, 2020). Particularmente
problematicos resultan los analisis de impacto socio-ambiental (Gallagher et al., 2019;
Vallejo et al., 2019). Fukuyama et al. (2019: 8) sostuvieron que empresas chinas
“tienden a sobreestimar las externalidades positivas que provienen de un determinado
proyecto, y a subestimar las negativas”. Estos hallazgos sugieren que planeamiento o
estudios de viabilidad deficientes pueden ayudar a explicar los problemas observados
en este tipo de iniciativa.

No obstante, tal como lo ha sefialado Zha (2018: 1), los paises receptores “comparten
la responsabilidad con China por el disefio y la implementacién” de un proyecto. En los
paises receptores, algunos temas implican retos considerables, como una débil
gobernanza, falta de planificacion de largo plazo, corrupcion, disputas entre partidos
politicos (o grupos de interés), e inestabilidad social y politica (Creutzfeldt, 2018; Leiva,
2021; Li & Zhou, 2018). Por ejemplo, un consorcio que incluia una empresa china gané
la licitacion para llevar a cabo un proyecto de un ferrocarril de alta velocidad en México,
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pero este se canceld debido a acusaciones de corrupcién que involucraban al presidente
mexicano y a los miembros mexicanos del consorcio (Cornejo, 2019). En otro ejempilo,
Liy Zhou (2018: 91) sostuvieron que el “abuso” de las leyes de proteccion ambiental en
Ameérica Latina habia causado “interferencias irregulares” en iniciativas respaldadas por
China, como habria ocurrido en la suspension de dos proyectos de plantas
hidroeléctricas en Argentina. Del mismo modo, Brautigam (2020) advirti6 sobre un
“sesgo negativo” contra las actividades de China en el exterior, por cuanto a veces se
tiene una visibn exagerada de problemas observados en estas iniciativas. En este
espiritu, al evaluar proyectos de infraestructura en el Sur Global apoyados por China
también deben considerarse temas arraigados en los paises socios.

Como producir un andlisis a profundidad

Este estudio de caso se basa principalmente en los antes mencionados documentos
oficiales no dados a conocer previamente. A pesar de una clausula de confidencialidad
contenida en el acuerdo trilateral, estos documentos incluyen los cuatro volimenes del
informe final del estudio basico de viabilidad producido por CREEC (los cuales traen los
comentarios del equipo técnico brasilefio), asi como actas de reuniones vy
comunicaciones oficiales en respuesta a indagaciones del autor de la presente
investigacion. Se obtuvo dicho material mediante solicitudes formales respaldadas por
las respectivas leyes de transparencia y acceso a la informacion en Brasil y Pera.
Adicionalmente, se realiz6 trabajo de campo en Beijing, Shanghai y en la provincia de
Sichuan, el cual consistié en entrevistar aproximadamente a una docena de personas
gue estuvieron directamente involucradas en la cooperacion trilateral o expertos con
informacién relevante al caso. La identidad de las personas entrevistadas permanecera
anonima. Estas fuentes permitieron reconstruir la cadena de eventos y seguir el rastro
del proceso de cooperacion trilateral de inicio a fin, y a partir de ello brindar una
explicacién del resultado del caso aqui estudiado.

3. Chinay el Ferrocarril Transcontinental Brasil-Peru

Pese a algunos articulos periodisticos que sugirieron lo contrario, este proyecto de un
ferrocarril transcontinental que atravesaria Brasil y Per( es una iniciativa de estas dos
naciones. En 2008, se incluy6 dicho proyecto en el Plan Nacional de Transporte de
Brasil y una ley lo declar6 de necesidad publica y de interés nacional en el caso de Pera.
El propdsito principal de Brasil era ofrecer una alternativa de transporte mas efectiva en
términos de costo para que las exportaciones provenientes del interior del pais llegasen
a los mercados de Asia (EPL, 2015), particularmente productos agricolas y mineros
provenientes del estado de Mato Grosso (ver Grafico 1) exportados a China (CREEC,
2016a). Por su parte, Pert buscaba principalmente dar un paso hacia la realizacion de
su meta de convertirse en un hub de transporte en la costa oeste de América del Sur
(Ministerio de Relaciones Exteriores del Peru, 2015). En principio, dados los potenciales
beneficios, ambos paises sudamericanos tenian buenas razones para proponer este
proyecto; pero, ¢,cuales eran las razones para China?

China mostré gran interés en esta iniciativa, tal como quedé evidenciado en el hecho
gue el propio presidente Xi Jinping, junto a sus homadlogos de Brasil y Pert, anuncio el
establecimiento de la cooperacion trilateral en 2014. En el presente estudio, se sostiene
gue la motivaciéon mas importante para China estaba relacionada con su estrategia de
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“salir al mundo” (FEHZ/#H%), la bien conocida politica china de promover la
internacionalizacion de sus empresas, introducida dos décadas atras. Tal como lo
declaré el Ministerio de Comercio de China (2015), “la estrategia de ‘salir al mundo’ para
exportar ferrocarriles chinos estd cambiando, pasando de la modalidad inicial de
provisién de equipos a una que consiste en exportar toda una cadena industrial de
produccion, comprendiendo el disefio y asesoria técnica, construccién, operacion y
mantenimiento del proyecto”, incluyendo “ingenieria y estandares técnicos”. Relativo al
caso que se analiza aqui, el presidente de la Comisién Nacional de Desarrollo y Reforma
(NDRC, por su sigla en inglés), institucion china a cargo de supervisar esta cooperacion
trilateral, sostuvo que la participacion de China en el Ferrocarril Transcontinental Brasil-
Perl, junto con otros proyectos, representaria un “avance” para la promocion de la
tecnologia china en el exterior (People’s Daily, 2016). En otras palabras, tal como lo
declar6 el vicepresidente de CREEC (la empresa responsable por el analisis de
viabilidad), este proyecto tendria un “gran valor estratégico” en tanto ello “ayudaria a
gue la tecnologia ferroviaria de China efectivamente se internacionalizase y conquistase
todo el sector a nivel global, desde la conduccién de estudios preliminares hasta la
construccion, operacion y mantenimiento” (Zheng & Meng, 2015).

Gréfico 1. Disefio del Ferrocarril Transcontinental Brasil-Peru
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Entre 2008 y 2014, hubo avances limitados respecto al proyecto; por ello, el
involucramiento de China infundi6 nueva vida a la iniciativa. Brasil y Per habian invitado
al sector privado a hacer ofertas para desarrollar estudios de viabilidad de algunos de
los segmentos del ferrocarril?, pero Gnicamente una de las cuatro licitaciones presentd
resultados. En el caso de las tres convocatorias que se frustraron, la compensacion por
el servicio de elaboracion de los estudios provendria del propio proyecto siempre y
cuando este fuese implementado (Prolnversién 2011; Senado de Brasil, 2017), mientras
gue la licitacion que se llevo a cabo en Brasil se pagd con recursos del presupuesto
publico (Tribunal de Cuentas de la Union de Brasil, 2011). Por consiguiente, resulta
razonable sugerir que la falta de recursos financieros publicos y los riesgos involucrados
en un proyecto de esta magnitud fueron importantes obstaculos para cualquier avance
significativo respecto a su estudio de viabilidad. Contra este telon de fondo, segin una
entrevistada china, quien estuvo involucrada en el proyecto (comunicacién personal,
2021a), las autoridades brasilefias han pedido ayuda a diplomaticos chinos en Brasil.
La entrevistada agreg6 que, tras varias reuniones celebradas entre Brasil, China'y Peru
para discutir una potencial colaboracién, eventualmente se llegé a un acuerdo, tal como
se anuncid en 2014. De esa forma, el involucramiento de China, particularmente debido
a su capacidad financiera y técnica, reavivo la iniciativa.

El lado chino se convirtié en el actor principal para el desarrollo del estudio basico de
viabilidad del proyecto del Ferrocarril Transcontinental Brasil-Pert. La empresa a cargo
de la preparacion del estudio, la ya mencionada CREEC, fue seleccionada y financiada
por el lado chino. Mientras tanto, Brasil y el Perl encargaron a instituciones
gubernamentales la conduccién de tareas de apoyo y la revision de los informes inicial,
intermedio y final preparados por la empresa china (MDE sobre la Conduccion Conjunta
de los Estudios Béasicos de Viabilidad para una Conexion Ferroviaria Bioceanica, 2015).
En teoria, CREEC se reportaba a un grupo trilateral formado por los gobiernos de los
tres paises, pero, tal como se explica en las siguientes secciones, el lado chino tenia la
palabra final respecto a la lo que hacia la empresa.

4. Problemas Técnicos del Estudio Basico de Viabilidad

En el principio, no se acordé con claridad cdmo exactamente se haria el estudio basico
de viabilidad. Cuando una empresa recibe un encargo de este tipo, usualmente existe
un contrato y términos de referencia que detallan el alcance y la manera en la cual se
realizara el trabajo; documentos para proyectos similares pueden llegar a tener mas de
100 paginas (por ejemplo, VALEC, 2013). Mientras tanto, los tres paises firmaron dos
MDE que no llegaban a sumar 10 paginas®. No se prepararon ni acordaron términos de
referencia especificos para este proyecto debido al cronograma establecido y la “falta
de tiempo suficiente para elaborar [tal documento]” (EPL, 2019). En lugar de ello, Brasil
y Peru proporcionaron al lado chino los términos de referencia para la realizacion de los
estudios de viabilidad relativos a los diferentes segmentos del proyecto del Ferrocarril
Transcontinental que contaban con ese material disponible y el Unico estudio de
viabilidad que se llevé a cabo para uno estos segmentos (originado por las licitaciones
mencionadas arriba; EPL, 2019). Estos materiales contenian estandares técnicos

2 En Perd, se mantuvo como un solo proyecto (Prolnversién, 2011), mientras que en Brasil se
segmento el ferrocarril (ver EPL, 2015).
3 Considerando el contenido del MDE sobre la Creacion del Grupo de Trabajo Trilateral para la

Conexion Ferroviaria Bioceanica Brasil-Pert (2014) y del MDE sobre la Conduccién Conjunta de
los Estudios Bésicos de Viabilidad para una Conexion Ferroviaria Bioceanica (2015).
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locales, normas y componentes detallados del estudio (ver, por ejemplo, VALEC, 2013).
El lado brasilefio sefial6 que CREEC no indicé ninguna duda, de modo que los primeros
consideraron que “los contactos entre las tres partes serian suficientes para realizar el
estudio sin necesidad de términos de referencia especificos” (EPL, 2019). Los
problemas discutidos en los parrafos siguientes, sin embargo, sugieren lo contrario.

4.1. Problemas reportados por Brasil y Peru

El estudio basico de viabilidad no cumplié los requisitos brasilefios y peruanos para un
documento de ese tipo. CREEC desarroll6 el estudio empleando estandares técnicos
chinos en aspectos tales como radio minimo de curva y rampa maxima. Al actuar de esa
manera, no se observo las instrucciones iniciales, ya que el equipo brasilefio sefiald
reiteradamente que el uso de estandares técnicos locales era indispensable para la
aprobacion del estudio (EPL, 2016). Del mismo modo, Per también reportdé no estar
conforme con los estandares técnicos y el uso de tuneles para atravesar los Andes
(CREEC, 2016a: 6, 38, 39). Brasil se quej6 de que los costos de la construccion estaban
significativamente inflados debido a los estandares técnicos aplicados, en tanto el costo
por kildbmetro resultaba tres veces mayor que el monto de referencia nacional brasilefio
(EPL, 2017a). Asimismo, no habia un andlisis o referencia a los documentos
proporcionados por Brasil y Peru, lo cual seria “importante y pertinente” para tener una
idea de las diferencias entre el estudio de CREEC y el material de referencia entregado
al lado chino (EPL, 2016; 2017b). Como no se ha seguido las normas de los paises
donde se desarrollaria el proyecto, el estudio resultaba ser incompatible con las
practicas locales y requisitos en relacidon a costo-beneficio y, por consiguiente, estaba
destinado a no recibir aprobacion.

De manera similar, se observo un cierto nivel de negligencia con relacion al marco legal
de Brasil y Perd. CREEC solicit6 a ambos paises que analizasen sus respectivas
legislaciones y politicas para identificar potenciales obstaculos para el proyecto y, de ser
posible, cambiar estas condiciones inconvenientes para facilitar la implementacion del
mismo (CREEC, 2016b: 75). Particularmente, CREEC no observé leyes referidas a la
proteccién socio-ambiental, aspectos laborales y adquisiciones por parte del Estado.
Dado que el ferrocarril atravesaria parte de la selva amazonica, el posible impacto socio-
ambiental era una de las mayores preocupaciones referidas a este proyecto. De hecho,
CREEC sefial6 que la linea del ferrocarril cruzaria un area de preservacion legalmente
protegida, lo cual implicaria dificultades para obtener la licencia ambiental. Como
solucion, la empresa propuso la promulgacion de una ley para reducir el perimetro del
area protegida (CREEC, 2016a: 47). Ademas, se solicitdé la modificacion de leyes
laborales en Brasil y Perl para permitir ciertas practicas relativas a turnos de trabajo en
la eventual construccién del ferrocarril (CREEC, 2016b: 99-101). Finalmente, se
omitieron regulaciones locales que requerian una competencia abierta en las
adquisiciones publicas, en tanto el estudio basico de viabilidad prescribia el uso de
bienes y servicios de China (ver, por ejemplo, CREEC, 2016a: 9, 149). Es decir, se
esperaba que las leyes y normas cediesen ante el proyecto, y no a la inversa. En
respuesta a ello, el lado brasilefio afirmo6 que las leyes y regulaciones locales debian
observarse tal como eran (EPL, 2017a; CREEC, 2016b: 100).

Brasil y Perl reportaron una serie de deficiencias técnicas en el estudio basico de
viabilidad. Entre lo mas destacado, se presentaron varias estimaciones clave en cuadros
extremadamente simplificados con escasa explicacion de como se habian calculado los
valores. No habia metodologia clara, memorias de calculos, y tampoco referencias para
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los datos utilizados. Para ilustrarlo, las estimaciones mas importantes que presentaron
dichas deficiencias incluyen: la proyeccién de demanda, inversion requerida, costos de
operacion, ingresos, y tasa interna de rentabilidad del proyecto (CREEC, 2016a: 123,
125; 2016c¢: 283, 452; EPL, 2016; 2017b). Asimismo, el equipo brasilefio sefialé que
habia errores matematicos y conceptuales “extremadamente altos” en el calculo de la
capacidad de carga a lo largo de todo el estudio de viabilidad (CREEC, 2016c: 49).
Finalmente, se considerd la proyeccion de demanda inepta porque no incluia dos
alternativas importantes (un ferrocarril y una via fluvial) que competirian por transportar
la misma carga que la Ferrovia Transcontinental, a pesar de que se indico
repetidamente a CREEC que incluyese estas alternativas (EPL, 2017a). Estas fallas
técnicas criticas comprometieron la calidad y fiabilidad del estudio basico de viabilidad.

El analisis de impacto socio-ambiental no presentd los elementos necesarios para una
conclusién definitiva con relacion a la viabilidad del proyecto. El estudio incluia un
capitulo sobre este tema que apenas tenia 12 paginas de extension, lo que representa
menos de uno por ciento de la extension total del estudio de méas de 1,750 péaginas (ver
CREEC, 20164, b, c, d). Segun el lado brasilefio, el andlisis apenas mencioné los
riesgos socio-ambientales, pero carecia de un diagnostico completo y de propuestas
sobre medidas de mitigacion (CREEC, 2016a: 47). El equipo de CREEC resalt6 que el
tema de proteccién ambiental en la Amazonia era complejo y requeria mayores estudios
para respaldar la viabilidad del proyecto (CREEC, 2016a: 7). No obstante, el equipo
también afirmé reiteradamente que el proyecto era viable en relacion al aspecto
ambiental (ver, por ejemplo, CREEC 2016a: 7, 200, 201). El equipo brasilefio no estaba
de acuerdo, afirmaron que era “muy precipitado” decir que no habrian “problemas
ambientales criticos” que arrojarian dudas sobre la viabilidad del proyecto (CREEC,
2016a: 7). De hecho, sin una evaluacién completa de impactos y un plan para medidas
de mitigacion, no seria posible llegar a una conclusién razonable sobre el tema.

También se observaron carencias relativas a otros elementos clave del estudio basico
de viabilidad. Segun Brasil, los siguientes items no se presentaron 0 se presentaron de
manera incompleta: modelacién econdémico-financiero, presupuesto, segmentacion del
proyecto, solucién de transbordo para los diferentes anchos de vias empleados en Brasil
y en Peru, y definicion de centros neuralgicos de carga a lo largo del trazo del ferrocarril
(EPL, 2017b). Dado que estos componentes eran vistos como indispensables en esa
etapa del analisis del proyecto (EPL, 2017b), la reportada ausencia total o parcial de los
mismos representaba otra importante deficiencia.

4.2. Problemas reportados por el lado de China

Al tratarse de una iniciativa pionera, este proyecto conllevaba algunos retos. Seguin una
entrevistada china que estuvo involucrada en el proyecto (comunicacién personal,
2021a), CREEC no tenia experiencia en Brasil o Perl; de manera que esta empresa
encontrd dificultades para entender las practicas, normas y marcos legales locales,
especialmente en lo concerniente a la proteccién socio-ambiental. En efecto, en el
informe final del estudio de viabilidad, CREEC report6 que este trabajo se vio afectado
por su falta de conocimiento sobre el sector ferroviario en Brasil y Pera (CREEC, 2016d:
11). La falta de familiaridad de CREEC con este sector en los paises donde se
desarrollaria el proyecto convirtio este trabajo ya complejo en un reto aun mayor.

Respecto a los estandares técnicos, se dijo que no seria posible cumplir el requerimiento
de utilizar los estandares locales. CREEC declar6é que no le estaba permitido cambiar
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los estandares técnicos usados en el estudio. Seria necesario negociar y acordar el
cambio a nivel de gobiernos (EPL, 2016). Adicionalmente, la empresa sostuvo que habia
una “cierta irracionalidad” en el uso de los estandares técnicos brasilefios, mientras que
los estandares chinos permitian un adecuado disefio del proyecto y célculo de la
inversién necesaria para su implementacion (CREEC, 2016b: 159). Un ingeniero chino
especializado en ferrocarriles (comunicacion personal, 2021b) argument6 que los
estandares técnicos propuestos por Brasil reducirian significativamente la velocidad de
la linea ferroviaria?, lo cual, desde la perspectiva de China, representaria una pérdida
de desempefio. Sin embargo, en su estudio sobre ferrocarriles apoyados por China en
Etiopia, Chen (2021) sugiri6 que el proposito de usar estandares técnicos chinos seria
acondicionar el proyecto para el uso de su tecnologia, especialmente el material
rodante. Por lo tanto, la resistencia de CREEC a utilizar especificaciones técnicas
locales en el estudio de viabilidad basico podria explicarse por el interés de China en
exportar su tecnologia ferroviaria.

En cuanto al analisis socio-ambiental, interpretaciones discordantes sobre
responsabilidades contribuyeron a su deficiencia. En el MDE sobre la Conduccion
Conjunta de los Estudios Basicos de Viabilidad para una Conexi6on Ferroviaria
Bioceéanica (2015), se acordd que Brasil y Peru realizarian una “evaluacién ambiental
preliminar”. Brasil entregd un “diagnéstico preliminar” (CREEC, 2016a: 10), que CREEC
reviso y pidi6é al equipo técnico brasilefio ampliarlo, ya que dicha empresa entendia que
los dos paises sudamericanos habian asumido la responsabilidad de llevar a cabo el
andlisis ambiental. De otro lado, el equipo brasilefio consideraba que ellos habian
cumplido con la responsabilidad asumida de realizar un diagnéstico preliminar; por lo
tanto, no ampliarian el informe entregado (CREEC, 2016b: 73). Sin embargo, tal como
se ha sefialado antes, Brasil también esperaba que el estudio socio-ambiental fuese
mas exhaustivo. Por lo tanto, China y Brasil consideraban que era la responsabilidad
uno del otro abordar ese aspecto del estudio en el territorio brasilefio®, de modo que al
final ninguno de los se encargé de ello.

5. Cuestiones Politicas en Brasil y Peru

Mientras se llevaba a cabo el trabajo técnico, una serie de acontecimientos politicos en
Brasil y Peru impact6 directamente la cooperacion trilateral y las expectativas relativas
al futuro del proyecto. En 2016, se destituyo la presidenta Dilma Rousseff en Brasil. En
consecuencia, el proyecto perdid su mas importante defensora dentro del gobierno
brasilefio. El vicepresidente Michel Temer asumié el cargo como nuevo presidente con
la mision de controlar un déficit presupuestal y recesién econémica galopantes; al mismo
tiempo, el gobierno enfrentaba presién de la opinién publica generada por multiples
escandalos de corrupcion que involucraban a politicos. Algunos analistas sostuvieron
gue la crisis en Brasil cre6 obstaculos para la cooperacion trilateral (ver, por ejemplo,
Gillespie, 2018). Sin embargo, aunque el proyecto podria haber caido en el orden de
prioridades en la agenda presidencial y las condiciones no eran conducentes al
desarrollo de una obra de infraestructura de esta envergadura, Brasil no abandond la
iniciativa y su equipo siguié tomando parte en la colaboracién técnica para estudiar la

4 Por ejemplo, CREEC utilizé 600 metros como el radio minimo de curva, mientras que Brasil
proponia 344 metros o menos (CREEC, 2016a: 42)

5 Adviértase que en el caso de Per( no hubo tal interpretacion discordante.
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viabilidad del ferrocarril®. De hecho, la administraciéon Temer declar6é publicamente su
“solido respaldo” al proyecto (China Daily, 2018). Por lo tanto, a pesar del cambio
politico, Brasil sigui6 involucrado en la cooperacion trilateral, y el trabajo técnico continué
como estaba planeado.

Mientras tanto, en Per(, elecciones regulares encumbraron a una nueva administracion
que, en términos efectivos, aunque no oficiales, se desligé de la cooperacion trilateral.
Basandose en el informe intermedio del estudio basico de viabilidad (el informe final ain
se encontraba en proceso en ese momento), el presidente Pedro Pablo Kuczynski puso
en duda el proyecto del Ferrocarril Transcontinental debido a los enormes costos de
implementacion y el potencial impacto socio-ambiental. Por estas razones, el nuevo
presidente sostuvo que su pais tenia otras prioridades (Ortiz, 2016). Posteriormente,
este pais andino no revisé ni coment6 el informe final del estudio (Ministerio de
Transporte de Brasil, 2017). En efecto, segun el Ministerio de Transportes de Peru
(2019), el gobierno central decidi6 no continuar con el desarrollo de los estudios
subsiguientes. Sin embargo, no se inform6 a Brasil y China sobre esta decision, en tanto
ellos esperaban la participacién de Pera en el informe final (CREEC, 2016b: 66; EPL,
2017b). Por lo tanto, en el caso de Peru, el cambio politico si conllevé un nuevo rumbo
para el proyecto, por cuanto el pais abandoné la cooperacion trilateral referida al estudio
basico de viabilidad del Ferrocarril Transcontinental.

Es digno de menciéon que otros factores domésticos subyacentes pueden haber
influenciado la decision de Pert. En primer lugar, las inquietudes del presidente
Kuczynski respecto a la proteccion ambiental de la Amazonia reflejaban aquellas
planteadas por diversas organizaciones de la sociedad civil, circulos académicos y
medios de comunicacién (por ejemplo, Watts, 2015). Segundo, apenas un mes después
de que el presidente expresase sus inquietudes respecto al proyecto del Ferrocarril
Transcontinental, el entonces vicepresidente y ministro de transportes y comunicaciones
de Perq, Martin Vizcarra, viajé a Bolivia desde donde declaré su respaldo al proyecto
del Corredor Ferroviario Bioceanico Central (RPP, 2016). Se trata de una iniciativa
distinta, con un trazado completamente diferente que conectaria Bolivia, Brasil y Peru.
Un mes después, el propio presidente Kuczynski visitd Bolivia y declar6é también su
apoyo y preferencia hacia el ferrocarril bioceanico promovido por este vecino andino.
Kuczynski sostuvo que esta iniciativa presentaba una ruta mas eficiente y que evitaria
impactos negativos sobre la Amazonia (Gestion, 2016). Resulta interesante que el
vicepresidente y ministro Vizcarra venia promoviendo este proyecto desde 2013,
cuando era gobernador de su nativa Regién de Moquegua, la cual se convertiria en
puerta de ingreso del Corredor Ferroviario Bioceanico Central (El Vocero Regional,
2013). Por lo tanto, la presion causada por los potenciales impactos ambientales e
intereses regionales dentro de Peru pueden haber contribuido a la falta de interés del
nuevo gobierno peruano hacia el proyecto del Ferrocarril Transcontinental.

6. Faltade Consenso

El lado chino estaba convencido de que el proyecto era viable y debia avanzar hacia la
implementacién. Aunque CREEC reconocié que habia temas que requerian mayor
analisis, la misma afirmé que el estudio basico de viabilidad habia tenido éxito en

6 El equipo técnico brasilefio trabajé durante y después del proceso de destitucion (abril-agosto
de 2016), tal como puede apreciarse a partir de las fechas de las actas de reuniones (EPL, 2017a:
2017b).
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“identificar las condiciones minimas para la implementacion del proyecto” (CREEC,
2016a: 172). Por lo tanto, el proyecto del Ferrocarril Transcontinental Brasil-Peru seria
viable, tal como se dijo en varios puntos a lo largo del estudio (por ejemplo, CREEC,
2016a: 8, 131). Ademas, se propuso que debia establecerse la empresa responsable
por implementar el proyecto para que esa emprendiese estudios adicionales e iniciase
la construccion al afio siguiente (es decir, en 2017), y lo concluyera hasta 2025 (CREEC,
2016a: 131, 132). Sin embargo, se sefialé que, para hacer el proyecto financieramente
viable, se requeriria inversion de los gobiernos en una asociacion publico-privada, y/o
que seria “indispensable” ofrecer “politicas preferenciales” (es decir, subsidios) a la
empresa responsable por la construccion y operacion del ferrocarril (CREEC 2016b: 55,
56). Como una manera de eludir el tema de la falta del interés de Pert, CREEC propuso
empezar la implementacion del proyecto en Brasil y eventualmente conectarlo con Peru
luego que el ferrocarril empezase a operar en territorio brasilefio (Senado de Brasil,
2017: 6). Por consiguiente, para el lado chino, a pesar de los temas pendientes, el
proyecto era indudablemente viable y se deberia empezar el proceso de implementacion
del mismo.

De otro lado, el estudio basico de viabilidad no convencié al equipo técnico brasilefio.
Estos sefialaron que no habia evidencia suficiente que sustentase la viabilidad del
proyecto (CREEC 2016a: 8). En realidad, dados los astronémicos costos de casi 72 mil
millones de ddlares y la baja tasa de retorno estimados’, los brasilefios consideraron
que el estudio de CREEC sugeria la inviabilidad de la iniciativa (CREEC, 2016a: 170).
Sin embargo, seria indispensable presentar “correcciones, ajustes y complementos”
antes que el estudio pudiese servir de base para efectivamente analizar la viabilidad
basica del proyecto (EPL, 2017b). Los ajustes requeridos (y reportados aqui) se
presentaron al equipo chino en reuniones y por escrito (EPL, 2016, 2017a, 2017b).
Finalmente, se recalco que, si no se arreglase las deficiencias sefialadas en los informes
intermedio y final, Brasil no aprobaria el estudio (EPL, 2017b). Es decir, el estudio tal
como habia sido entregado por CREEC era de escasa utilidad para el lado brasilefio.

China consider6é que habia cumplido con lo prometido, y que cualquier proximo paso
dependeria de Brasil y Pert. CREEC dijo que en esa etapa no podria asignarse mas
recursos humanos o financieros para realizar cualquier ajuste al estudio (EPL, 2017a).
Asimismo, la misma sefialé que su estudio fue auditado por la empresa consultora de
ingenieria mas prestigiosa de China, junto con mas de diez departamentos del gobierno
chino (Senado de Brasil, 2017). Ademas, una declaracion de la Embajada de China en
Brasil afirmo6 que “se [habia] completado el informe final sobre la investigacion de la
viabilidad del ferrocarril”, y que los préximos pasos serian que Brasil y Peru “estudien e
investiguen mas detalladamente cuestiones relacionadas al financiamiento de la
construccion y la sostenibilidad del ferrocarril” para luego seleccionar las mejores “rutas
para promover el proyecto paso a paso” (Global Times, 2018). Por lo tanto, desde la
perspectiva de China, se habia completado exitosamente el andlisis basico de viabilidad.

Ante ello, Brasil ratificé que, en la forma en que se habia presentado, no se podia
aprobar al estudio basico de viabilidad. Sin las correcciones, ajustes y complementos
solicitados, los expertos brasilefios consideraron el estudio “concluido, pero no
aprobado para los fines de analisis de pre-viabilidad del proyecto” (EPL, 2017a). El
Ministerio de Transportes de Brasil (2018), contraparte oficial en la cooperacion trilateral,
suscribio6 esta decision y afiadié que los documentos entregados por el lado chino serian

" En el mejor de los casos, la tasa interna de retorno (TIR) seria de aproximadamente 1 por ciento
en cuatro décadas, mientras que en el peor de los casos esta seria tan baja como un 6 por ciento
negativo durante un periodo de casi 60 afios (CREEC, 2016a: 125).

13



considerados apenas como una fuente que podria consultarse en un eventual futuro
estudio para efectivamente analizar la viabilidad (o pre-viabilidad) de este proyecto. En
este contexto, el viceministro de relaciones exteriores de Brasil califico el estudio como
“‘muy insatisfactorio” en una entrevista (Boadle & Goy, 2018). El rechazo de Brasil,
combinado con el abandono del lado peruano, supuso que la cooperacion trilateral no
lleg6 a cumplir su objetivo de producir un estudio basico de viabilidad aceptable para los
tres paises.

7. Evaluacién

En términos de aspectos positivos, la asociacion entre Brasil, China y Perl para analizar
el proyecto del Ferrocarril Transcontinental fue consistente con los planes de estos dos
paises sudamericanos y estuvo libre de condicionamientos politicos. Tal como se ha
sefialado en el presente estudio, no se traté de un proyecto concebido e impulsado por
China, sino por Brasil y Perq, los cuales lo consideraban una parte integral de sus
respectivos planes nacionales de transporte. China se sumé a la iniciativa luego que
funcionarios del gobierno brasilefio pidieron su apoyo, dado que Brasil y Perl estaban
experimentando dificultades para promover el proyecto. Naturalmente, los intereses
propios de Beijing les impulsaron a involucrarse en el proyecto, pero, con base en la
evidencia examinada, China no impuso condicionamiento politico alguno a su
ofrecimiento de cooperacién técnica ni al eventual financiamiento de la construccion.
Por lo tanto, esta colaboracion trilateral atendié a una demanda de los gobiernos de
Brasil y Perq, y el apoyo chino brindé la oportunidad de analizar la viabilidad basica del
proyecto del corredor ferroviario.

No obstante su potencial, varios factores contribuyeron para que la colaboracion
trilateral no tuviera éxito. Respecto a la gobernanza del proyecto, los intereses de China
entraron en conflicto con los de sus contrapartes sudamericanas, particularmente Brasil.
En congruencia con el hecho de que la cooperacion internacional para el desarrollo es
impulsada primordialmente por intereses propios, la asistencia técnica ofrecida por
China pretendia promover sus estandares técnicos, tecnologia, y servicios. Sin
embargo, Brasil tiene normas y regulaciones que requieren el uso de estdndares
técnicos locales para asegurar, entre otros aspectos, que los proyectos de
infraestructura sean consistentes con los estandares nacionales de costo-beneficio. Tal
como se ha sefialado anteriormente, segun Brasil, las especificaciones técnicas chinas
no estaban alineadas con las practicas locales e inflaban significativamente los costos
de implementacién del ferrocarril. Cabe destacar que el conflicto entre sus intereses se
produjo entre los equipos técnicos cuando empezo6 el estudio porque los tres paises no
negociaron y acordaron los detalles de cémo realizar el estudio basico de viabilidad.
Incluso después que se identificé el problema, no se logré un acuerdo al respecto.

Al mismo tiempo, la evidencia examinada sugiere que el lado chino utilizé bajos
estandares de calidad para la conduccion del estudio y presentd limitado sentido de
rendiciéon de cuentas hacia Brasil y Perd. No hay dudas que el estudio basico de
viabilidad requeria ajustes y correcciones. Primero, en dicho estudio, no se observaron
leyes locales, particularmente las referidas a la proteccion ambiental, aspectos laborales
y adquisiciones del Estado. Segundo, CREEC no sigui6 estrictamente principios
cientificos basicos, dado que no se podia verificar estimaciones clave debido a la falta
de claridad en cuanto a metodologia, ausencia de memorias de calculo y de fuentes.
Tercero, no se presentaron o se presentaron de manera incompleta una serie de
componentes clave para un andlisis de este tipo. Finalmente, la conclusion del estudio
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no estaba bien fundamentada, en tanto CREEC consider6 el proyecto viable sin
presentar las evidencias necesarias. Incluso en ausencia de criterios acordados
conjuntamente para evaluar el estudio, estos temas representan deficiencias
significativas. La propia empresa china sefial6 que era necesario mejorar el estudio. Sin
embargo, CREEC indic6 que en esa etapa no se realizarian los ajustes solicitados; mas
bien, la implementacion del proyecto debia iniciarse con la informacion disponible, y las
compafiias que construyesen el corredor transcontinental debian encargarse de realizar
nuevos estudios. Esta postura parece ser un reflejo del hecho que empresas estatales
chinas a menudo consideran los estudios de viabilidad como una mera formalidad, un
fenébmeno observado por el mismo Ministerio de Finanzas de China (como se sefialé en
la Seccion 2). La falta de sentido de rendicién de cuentas hacia los paises socios es
también un fendmeno comuan observado en iniciativas de cooperacion técnica, dado que
las compafiias que implementan el trabajo en cuestion responden primordialmente al
pais que financia la cooperacién (Tew, 2013). En resumen, el estudio basico de
viabilidad present6 claras deficiencias, pero, dado que el lado chino parecia estar
satisfecho con el trabajo realizado por CREEC, no habia nada que Brasil y Peru
pudiesen hacer al respecto.

Por dltimo, pero no menos importante, conviene discutir el tema de la falta de
compromiso del otro lado. En Perd, como resultado de elecciones democréaticas
regulares, se eligi6 a la presidencia una administracion que llevo al pais a abandonar de
manera extraoficial la cooperacion trilateral en mitad del proceso. Aunque los hallazgos
preliminares del estudio basico de viabilidad podian haber parecido indicar la inviabilidad
del proyecto desde la perspectiva de la nueva administracién en Perq, el pais habia
asumido el compromiso de colaborar con Brasil y China para producir un estudio basico
de viabilidad completo (informes inicial, intermedio, y final). El lado peruano solo tenia
gue brindar sus comentarios, ya que China cubri6 todos los gastos para la elaboracién
del estudio en si. Con la decisién peruana de no revisar ni dar comentarios sobre el
informe final, el producto final de la cooperacion estaria invariablemente incompleto, asi
CREEC se dispusiese a hacer los ajustes solicitados por Brasil. Con respecto al lado
brasilefio, la crisis politica puede haber generado dudas, pero, al contrario de lo que
opinaron algunos analistas (ver, por ejemplo, Gillespie, 2018), el pais mantuvo su
compromiso y cumplié con su parte analizando cada informe. Por consiguiente, la falta
de compromiso de parte de los paises donde se desarrollaria el proyecto, mas
especificamente del lado peruano, fue también un problema importante.

8. Conclusioén

Analizar a profundidad proyectos de infraestructura con problemas representa un
ejercicio valioso mediante el cual se puede identificar las razones que subyacen
deficiencias en iniciativas de cooperacion de China con el Sur Global. En el presente
estudio de caso, tres problemas principales llevaron a que no se alcanzase el objetivo
final de la cooperacion trilateral de producir un estudio aceptable para los tres paises:
1) el conflicto entre el interés por parte de China en promover sus estandares técnicos
y el requisito por parte de los brasilefios de emplear estandares locales; 2) la renuencia
del lado chino a hacer correcciones y ajustes, combinada con el uso de bajos estandares
de calidad para el desarrollo del estudio basico de viabilidad; y 3) las dinamicas politicas
en Peru y la decisién de este pais de no cumplir su compromiso de analizar el informe
final del estudio. Por lo tanto, con respecto a la efectividad de los proyectos de
infraestructura desarrollados con apoyo de China en el Sur Global y la cooperacion Sur-
Sur en general, este documento de investigacion detalla los roles que pueden jugar el
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conflicto entre intereses de los paises socios, el débil sentido de rendicidn de cuentas,
y la falta de compromiso.

De esa manera, se contribuye con la produccion de conocimiento sobre la cooperacién
china para el desarrollo de infraestructura en el Sur Global. Se puede destacar que este
estudio presenté un alto nivel de detalles—quizas sin precedentes—respecto al
funcionamiento interno de una iniciativa de cooperacion de ese tipo. Se ofrecioé también
un relato minucioso de como las acciones y decisiones de actores relevantes de los tres
paises llevaron al fallido resultado de esta colaboracion trilateral, lo que en udltima
instancia permitio la identificacion de las causas subyacentes. Al mismo tiempo, los
principales hallazgos de este estudio de caso son consistentes con parte de la
bibliografia especializada, ayudando de esta manera a reforzar el acervo de
conocimiento empirico sobre el andlisis de deficiencias de iniciativas respaldadas por
China. Ademas, se mostré que, a través de leyes de transparencia en los paises donde
se desarrolla un proyecto en cooperacion con China, se puede obtener documentos
oficiales relativos a estos, incluso en los casos que haya clausula de confidencialidad.
Tales documentos pueden revelar informacion muy importante; por consiguiente, vale
la pena explorar los mecanismos disponibles para solicitar acceso a documentos
publicos. Finalmente, respecto al caso especifico analizado, se ha ayudado a refutar la
idea incorrecta de que las dinamicas politicas domésticas en Brasil eran la causa
principal que habian bloqueado el avance de ese trabajo conjunto.

Desde una perspectiva mas aplicada, estos hallazgos tienen diversas implicaciones. En
primer lugar, es recomendable que China y sus paises socios acuerden desde un inicio
los detalles de la gobernanza del proyecto. Naturalmente, los participantes tienen sus
propios intereses para participar en proyectos de cooperacién; por lo tanto, para evitar
desacuerdos y el desperdicio de recursos, es mejor negociar claramente desde el inicio
para determinar si se puede llegar a un acuerdo. En segundo lugar, este caso sugiere
gue todavia puede ser necesario que las empresas chinas mejoraren los estandares de
calidad de sus analisis de viabilidad. Tal como lo han sefialado Gallagher et al. (2019),
entidades chinas han emitido desde el afio 2000 diversos lineamientos referidos a
evaluacion de proyectos, lo cual representa un avance en la direccion correcta, pero se
necesitan medidas mas concretas para que estos lineamientos se traduzcan en la
practica. En tercer lugar, conforme al principio de responsabilidad compartida resaltado
por Zha (2018), los paises donde se desarrolla un proyecto deben mantenerse vigilantes
y evaluar criticamente los estudios de viabilidad conducidos por cualquier empresa
(china o de otra nacionalidad) para cerciorarse que estos estén completos y sean
confiables. No solo el gobierno, sino también la sociedad civil y la comunidad académica
deben jugar un papel en este proceso. En cuarto lugar, este estudio reafirma la
necesidad de planeamiento estratégico de largo plazo para desarrollar proyectos
ambiciosos. Si un cambio de gobierno desplaza por completo las prioridades referidas
a proyectos clave e iniciativas de cooperacién internacional, ello presenta un reto para
la realizacion de estos.

Se requieren mas esfuerzos para ayudar a dilucidar las causas subyacentes de las
deficiencias en proyectos de infraestructura en el Sur Global apoyados por China. Debe
emprenderse mas estudios a fin de producir hallazgos mas generalizables,
especialmente involucrando multiples casos y analisis comparativos. Se requiere mas
informacién desde una perspectiva de China. En el marco del presente estudio, se
llevaron a cabo algunas entrevistas, pero el acceso a la empresa china involucrada en
este caso fue muy limitado. Aunque ello resulte dificil, seria muy util escuchar a los
actores chinos involucrados en iniciativas problematicas para conocer sus puntos de
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vista. Se espera que este estudio despierte interés en este tema, y quizds contribuya a
motivar actores chinos a contar su lado de la historia.
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