
































































































































































































































El 'Eje Productivo':  
motor de la integración 
de lberoamérica 

Para lberoamérica, la alternativa a la política del Fondo Mo­
netario Internacional es la integración económica del conti­
nente , cuyo eje sería la ejecución de grandes obras de desarro­
llo infraestructural . Pero esa integración , a su vez , depende 
del desarrollo acelerado de la región que tiene actualmente la 
capacidad mayor para aplicar técnicas avanzadas y generar 
tecnología nueva que se pueda utilizar en toda Iberoamérica . 

Esto significa que hay que encontrar las zonas o regiones 
donde exista la mayor densidad económica, según tres crite­
rios básicos : 1 )  mano de obra diestra; 2) intensidad de uso de 
capital y tecnología; y 3) intensidad de uso de la energía. 
Visto así, es obvio que el 'Eje Productivo' más denso econó­
micamente de lberoamérica está comprendido por la parte sur 
de Brasil (los estados de Rio Grande do Sul , Santa Catarina, 
Paraná, Sáo Paulo, Rio de J aneiro y Espírito Santo) , Uruguay 
y la parte norte de Argentina (las provincias de Buenos Aires , 
Santa Fé , Córdoba, y Entre Ríos) . Si se invierte de manera 
preferente en esta región , se pueden producir ritmos de creci­
miento muy altos , comparados con los del resto del continen­
te . Este excedente económico luego se puede usar como el 
motor para emprender grandes obras de desarrollo infraes­
tructural para integrar al continente físicamente . 

Así, las obras de infraestructura ferroviaria e hidráulica, 
en particular, se vuelven brazos que se extienden desde este 
'Eje Productivo' hacia el interior del continente , y también 
hacia América Central y México . Evidentemente , funciona­
rán también para traer los grandes recursos naturales del 
interior de Sudamérica hacia los centros industriales; pero su 
función principal será más bien la de corredores industriales 
por los cuales se transmitirá la tecnología de punta del 'Eje' 
al resto del continente . 

En 1986, el Insituto Schiller publicó un libro titulado 
La integración iberoamericana: cien millones de empleos 
nuevos para el año 2000, encargado por Lyndon H .  La­
Rouche . El libro da los detalles de una serie de obras ferrovia­
rias , hidráulicas y energéticas para lberoamérica. 

Aquí presentamos una serie de grandes obras ferroviarias 
(mapa 12) e hidráulicas (mapa 13) para Sudamérica, que 
son una versión actualizada de lo que se detalló en ese libro . 
(Por consideraciones de espacio, no consideramos aquí las 
grandes obras para México y Centroamérica, que forman 
parte del planteamiento global para Iberoamérica . )  Aunque 
presentamos dos mapas separados , el lector deberá pensar en 
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ellos como si estuvieran superpuestos.  Los círculos indican 
esos puntos críticos que son las principales encrucijadas de 
los sistemas ferroviarios e hidráulicos . 

Urge construir el Ferrocarril Panamericano (norte­
sur) , con varios ramales que crucen los Andes . La ruta princi­
pal propuesta parte , en el sur, de Buenos Aires y Sáo Paulo, 
por líneas ferroviarias existentes que conectan estas dos ciu­
dades con Santa Cruz , Bolivia. De ahí, atraviesa todo Perú 
por la ceja de selva amazónica, pasando por Ecuador hasta 
llegar a Bogotá, Colombia. De ahí cruza el Tapón del Darién 
para entrar a Panamá y Centroamérica . 

Los tres ramales trasandinos más importantes son: a) de 
Saramirisa en el norte de Perú, a Paita y Eten en la costa; b) 
de Puerto Maldonado a 110 , en el sur de Perú; y c) de Santa 
Cruz a Arica,  Chile , pasando por Cochabamba, Bolivia. 

Otra ruta con grandes ventajas económicas y geográficas 
ha sido sugerida por el ingeniero brasileño Vasco Azevedo 
Neto . Este corredor parte de Sáo Paulo , dentro del 'Eje Pro­
ductivo' ,  y se conecta en Cuiabá, Brasil , con un gran Ferro­
carril Transudamericano, que corre de Salvador, Bahía, 
en la costa atlántica de Brasil hasta Paita , Perú , en el Pacífico, 
abriendo todo el interior del continente al desarrollo econó­
mico . Un ramal adicional conecta a Cuiabá, en el sur, con el 
puerto amazónico de Santarém, en el norte de Brasil . 

En cuanto a obras hidráulicas , la obra de infraestructura 
más importante para abrir el interior del continente sudameri­
cano al desarrollo es la integración de la zona de los tres 
grandes ríos: el Río de la Plata, el Amazonas y el Orinoco. 
Cuando se complete , los barcos podrán navegar directamente 
a cada país sudamericano , menos Chile . 

Aproximadamente el 68 por ciento de la ruta proyectada, 
de 10 .000 kilómetros , ya es navegable por barcazas y barcos . 
Otro 28 por ciento necesita obras de dragado e hidráulicas 
menores para hacerlo navegable , como las que ya se comple­
taron en la hidrovía Tieté-Paraná, y que se proyectan para 
ejecución próxima en el sistema Paraná-Paraguay. El 4 por 
ciento restante necesita grandes obras en las que son cruciales 
varios sistemas de canales;  a) uno, que conecta el Alto Para­
guay con el Arinos , un afluente del Amazonas , cerca de 
Cuiabá, en Brasil (#7); b) otro, que conecta estos mismos 
grandes sistemas fluviales a través del canal Guaporé-Para­
guay (#6) y el canal Madeira�uaporé (#4) . Y la conexión 
del Amazonas con el Orinooo se hace mediante el canal 
Orinoco-Negro (#3) , en el sur de Venezuela. 

Además , urge un nuevo canal interoceánico que cruce el 
istmo de Panamá. El actual Canal de Panamá es obsoleto 
incluso para un modesto aumento del volumen regional y 
mundial de carga. Se necesita construir un nuevo canal a 
nivel del mar por donde puedan pasar cargas de 300.()()() 
toneladas de peso muerto. La ruta preferida (conocida como 
Ruta 10) pasa justamente al occidente del canal existente 
(# 1 ) .  Una segunda opción es el canal Atrato-Truandó, en 
Colombia (conocida como la Ruta 25) ,  que aprovecha ríos y 
lagos existentes (#2) . 
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