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Integração Brasil-Peru: uma possibilidade com um eixo 
multimodal 
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Introdução

Os países sul-americanos possuem diviso-
res físicos geográficos que limitam sua 
coesão, como a cordilheira dos Andes e 

a floresta amazônica. Muitas vezes, esses têm sido 
os motivos pelos quais os custos de importação 
aumentam, devido à dificuldade de levar a pro-
dução para vários destinos de consumo, exigindo 
o uso de mais de um meio de transporte. Assim, 
é preciso buscar alternativas para realizar a in-
tegração territorial do continente sul-americano 
que facilitem o desenvolvimento econômico e so-
cial dos países da região.

A Constituição da República Federativa do 
Brasil prevê a necessidade da integração regional 
para promover o desenvolvimento dos países, e o 
Brasil tem condições de liderar essa iniciativa de-
vido à área que o país ocupa neste subcontinente, 
equivalente a cerca de 50% do território sul-ame-
ricano (BRASIL, 2011). Em decorrência disso, es-
forços têm sido envidados pelos países da região 
no sentido de integrar a América do Sul. Um dos 
exemplos mais marcantes é a IIRSA – (Iniciativa 
para a Integração da Infraestrutura Regional Sul-
-Americana), que possui inúmeros projetos para 
efetivar a integração da América do Sul.

Um desses projetos é a rodovia Interoceânica 
para ligar o Brasil ao Peru. Tal rodovia ligará o 
Acre (Brasil) a Cuzco (Peru), passando também 
pela Bolívia. Acredita-se que essa rodovia possa 
servir de base para a construção de um eixo de 
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transporte multimodal, permitindo, assim, o es-
coamento, em larga escala, da produção brasileira 
para o oceano Pacífico, reduzindo os custos re-
lativos à logística e aumentando o fluxo logístico 
entre os dois países (IIRSA, 2011).

Além de atuar na integração regional, a cons-
trução do eixo multimodal também pode contri-
buir para a “vivificação” da floresta amazônica, 
facilitando, dessa forma, a manutenção da sobe-
rania nacional, tanto para o Brasil quanto para 
o Peru. Esses países têm essa floresta como fonte 
de riqueza natural e devem mantê-la sob controle 
e administração. As políticas públicas de ambos 
os países têm buscado o desenvolvimento dessa 
região juntamente com os demais países amazô-
nicos, por intermédio da Organização do Tratado 
de Cooperação Amazônica (OTCA).

Em vista dessas considerações, este artigo in-
tenciona apresentar uma proposta para a cons-
trução de um eixo multimodal de transporte que 
ligue o Brasil ao Peru. Tal integração poderá 
trazer inúmeros benefícios para ambos os países, 
como o crescimento do desenvolvimento regional 
e a redução dos custos de exportação e impor-
tação, em negociações envolvendo a China e a 
Europa, locais pujantes e atrativos tanto para o 
Brasil quanto para o Peru.

Considerações metodológicas 

Em termos metodológicos, este artigo utiliza 
uma abordagem qualitativa, do tipo documen-



  ADN • 21

tal descritivo. A análise baseou-se na experiência 
do autor e na coleta de dados resultantes de pes-
quisas de campo realizadas e de investigações na 
rede mundial de computadores.

Tal estudo se justifica pelos seguintes motivos: 
1) a realidade evidenciada na região fronteiriça 
entre Peru e Brasil; 2) sua utilidade prática para 
as populações de ambos os países; 3) inovação na 
estratégia de presença na selva amazônica; e 4) 
promoção de desenvolvimento nesses países. A 
construção de uma ferrovia poderá ser uma opor-
tunidade para o desenvolvimento nacional, por 
meio da integração binacional com a construção 
de um eixo multimodal entre os dois países, des-
tacando-se que tal solução poderá servir de mo-
delo de desenvolvimento para os demais países na 
região (PALÁCIOS, 2014). 

Da mesma forma, acredita-se que a construção 
do eixo multimodal também proporcionará be-
nefícios para a comunidade, uma vez que trará 
desenvolvimento econômico às regiões que serão 
abrangidas por esse eixo multimodal, em particu-
lar para as populações que habitam o eixo com-
preendido entre a cidade de Arequipa (Peru) e o 
Estado do Acre (Brasil), e poderá servir de exem-
plo e motivação para o aumento da integração 
pela IIRSA (BEAL, 2011). 

O tema foi escolhido devido à existência de um 
projeto para a construção de um porto na cidade 
de Arequipa, denominado Puerto Corío (SALA-
ZAR; LOZADA, 2017), considerando uma apre-
sentação feita pelo engenheiro Elvis Jump, que 
explica a viabilidade desse porto e as possibilida-
des de movimentação de cargas brasileiras (GO-
MES, 2014).

Este artigo é parte da evolução de uma tese que 
investiga a viabilidade e o potencial dessa propos-
ta, com base em estudos existentes, por meio de 
metodologia qualitativa, com foco na revisão bi-
bliográfica, e, em segunda etapa da investigação, 
busca de informações com as referências dispo-
níveis, caracterizando-se como uma investigação 
hermenêutica interpretativa, com o seguinte ob-
jetivo geral: formular uma proposta que sustente 

o potencial de um eixo multimodal Corío-Acre 
como modelo de desenvolvimento nacional do 
Peru e do Brasil no marco da integração binacio-
nal.

A necessidade da integração regional sul-
-americana

Desde a independência dos países sul-america-
nos, é evidente a necessidade de manter ou obter 
acesso ao mar, ou melhorar suas possibilidades 
de integração com importantes rotas do comércio 
mundial. O caso mais emblemático é o dos Esta-
dos Unidos da América (EUA), que foi o país pio-
neiro a buscar a expansão territorial para obter 
as duas costas oceânicas: a atlântica e a pacífica. 
Isso, por si só, não foi suficiente para alavancar 
seu crescimento, haja vista que, posteriormen-
te, os norte-americanos se apoiaram em países 
como o Panamá para a construção de um canal 
que ligasse os oceanos Atlântico e Pacífico, que se 
tornou um importante ponto estratégico para as 
rotas comerciais e sede de uma base militar esta-
dunidense por longo período.

Na América do Sul, a Bolívia é um dos países 
com mais dificuldades em conseguir uma rota 
para levar sua produção ao comércio mundial e 
receber produtos do exterior. Assim, depende de 
Brasil, Peru e Chile para seu desenvolvimento 
nacional, por estar localizada entre o Brasil e os 
países da costa do Pacífico (TRAVASSOS,1938).

Dessa forma, alguns aspectos facilitam analisar 
a necessidade constante de integração regional. 
Os países da costa do Pacífico não têm saída para 
o Atlântico e o Brasil precisa de saída para o Pací-
fico. Além disso, cresce o interesse de países como 
a China em melhorar a infraestrutura local para 
reduzir os custos das importações e exportações 
feitas na região. O transporte de matérias-primas 
brasileiras para a China pelo Atlântico é feito por 
uma rota com cerca de 3.000 quilômetros a mais 
por mar do que pelo Pacífi co (MUÑOZ, ROMERO, 
2010).
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Figura 1 – Rotas marítimas a partir do porto de Corío
Fonte: MUÑOZ, ROMERO, 2010

A necessidade dessa integração é evidente, tan-
to que já existe a rodovia Interoceânica, que atende 
parcialmente a esse objetivo. O modal rodoviário, 
no entanto, não é capaz de responder a todas as ne-
cessidades existentes. Ele se torna inviável para es-
coar grandes produções de alimentos, como é o caso 
da soja brasileira que é exportada para a China, pois 
a utilização desse modal se mostra muito mais custo-
sa do que o transporte por ferrovias.

Assim, uma melhor eficiência nessa rota poderia 
ser atingida com outras opções de transporte, como 
o modal ferroviário por exemplo, tornando-a multi-
modal, levando a produção para um porto que pos-
sa receber navios de grande porte, como o Super 
Post Panama e o Ultra Large Container Vessels (SA-
LAZAR; LOZADA, 2017).

Acredita-se que a implementação de modais de 
transporte adicionais aos existentes nessa região di-
minuiria bastante o custo dos produtos brasileiros, 
proporcionaria mais desenvolvimento também para 
Bolívia e Peru, da mesma forma que iria contribuir 
para a manutenção da soberania desses países na 
floresta amazônica. Mas qual porto construir e onde 
realizar essa construção? Conforme apontado por 
Salazar e Lozada (2017), existe uma possibilidade 
em construir um porto na cidade de Arequipa, situ-
ada na costa do Peru, e que poderia ser denominado 
de Puerto Corío.

Figura 2 – Benefícios do Puerto Corío
Fonte: SALAZAR; LOZADA, 2017

Bases teóricas e normativas da integração 
binacional

No Brasil, a integração regional está tipificada na 
Carta Magna, que prevê, em seu artigo 4º, a consoli-
dação de uma sociedade integrada na região (BRA-
SIL, 1988). As conexões econômica, política, social e 
cultural entre os povos da América do Sul, América 
Central e o México fazem parte do documento de 
mais alto nível do país. Para isso, é importante que o 
Brasil coloque em prática a sua postura política nas 
relações internacionais, particularmente no que diz 
respeito à liberdade dos povos e de não ingerência 
nos assuntos internos dos países, visando à manu-
tenção da paz mundial.

No Peru, os investimentos ligados à infraestrutu-
ra nacional e à integração regional estão tipificados 
na Política Nacional Multissetorial de Segurança e 
Defesa Nacional até 2030, que determina a neces-
sidade de buscar o desenvolvimento nacional. Além 
desse documento, o Plano Estratégico de Desenvol-
vimento Nacional até 2050 é outra norma que abri-
ga os aspectos relacionados à segurança, à defesa e 
ao desenvolvimento. Em seu item 3, o plano destaca 
a necessidade de promover o crescimento econômi-
co sustentável, por meio de seu emprego para a so-
ciedade (PERU, 2017). 

Em síntese, pelas normas legais existentes nos 
dois países, existe a possibilidade de construção de 
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um porto na região de Arequipa e sua integração 
com o Brasil, como futura e importante oportuni-
dade de trabalho para muitos cidadãos peruanos 
(PERU, 2017).

No Brasil, estudiosos de geopolítica envolvidos 
com planejamento e discussão dos problemas nacio-
nais adotaram as teorias geopolíticas da Europa para 
adequá-las às necessidades regionais, como o general 
brasileiro Mário Travassos, que, em sua pesquisa sobre 
os aspectos geográfi cos da América do Sul, destacou a 
necessidade da integração regional, enfatizando a im-
portância da integração das regiões internas do Bra-
sil com os demais países sul-americanos, identifi cando 
nosso país como responsável por vê-las projetadas na 
América do Sul, sobretudo por sua extensão territo-
rial, que corresponde a cerca de 50% do subcontinente 
(TRAVASSOS, 1942). 

A partir dessa teoria, planos e projetos foram execu-
tados com o objetivo de realizar a integração regional, 
como a Iniciativa para a Integração da Infraestrutu-
ra Regional Sul-Americana (HONÓRIO, 2017). Ro-
drigues e Migon (2017) também enfatizam a necessi-
dade de o país fomentar o desenvolvimento nacional 
alinhado às necessidades estratégicas da defesa nacio-
nal, tendo o setor de defesa nacional a capacidade de 
promover o desenvolvimento em infraestrutura, sem 
negligenciar os aspectos relacionados à segurança e de-
fesa.

Um dos entraves para a concretização da referida 
integração, entretanto, é a ligação territorial interna 
do país, como a conexão entre o Estado do Acre – que 
faz fronteira com a Bolívia e o Peru – com os demais 
estados brasileiros. Isso, porém, está sendo resolvido 
com as atuais medidas do governo brasileiro voltadas 
para buscar a melhor infraestrutura para a integração 
interna do Brasil, como, por exemplo, a inauguração 
da ponte sobre o rio Madeira, que liga o Acre às demais 
regiões do país (O GLOBO, 2021).

A maioria dos países com fronteiras terrestres ten-
dem a realizar suas relações com mais facilidade, por 
meio da integração binacional, iniciativa que surge de 
forma espontânea, sobretudo com as populações locais 
na fl oresta amazônica do Brasil e do Peru. Esse fato 
pode ser observado em cidades como Assis Brasil (cida-

de brasileira) e Iñapari (cidade peruana), onde a ponte 
sobre o rio Acre, construída em 2005, consolidou uma 
das mais importantes obras de integração regional, com 
potencial para levar a produção dos países aos oceanos 
Atlântico e Pacífi co, possibilitando a redução de custo 
dos produtos comercializados com China e África.

A integração entre os países se dá de várias for-
mas, seja política, econômica, social ou militar. Sausi 
e Oddone (2013) explicam que a integração entre os 
países sul-americanos é facilitada pela posição geográ-
fi ca. Brasil e Peru são vizinhos e têm a selva amazôni-
ca como ponto estratégico regional, o que impõe uma 
necessidade de integração entre ambos. Esses autores 
apresentam essa integração como física, por meio da 
IIRSA, e concluem que a integração entre esses dois 
países é um instrumento fundamental para o desenvol-
vimento econômico.

A integração territorial da região entre Peru e Bra-
sil é uma oportunidade para consolidar uma rede de 
transporte que benefi ciará a população local, promo-
vendo o crescimento econômico e o consequente de-
senvolvimento social, facilitando, assim, as comunica-
ções regionais por meio de intercâmbios culturais já 
existentes, mas necessários para mudanças comerciais 
e ocupação das lacunas demográfi cas existentes, tra-
zendo desenvolvimento econômico para os dois países 
(SILVA; SIMIONE, 2020).

Com o mundo globalizado, a dinâmica mundial 
muda constantemente devido às necessidades sociais, 
econômicas ou ambientais, determinadas por atores es-
tatais e paraestatais, surgindo, dessa forma, áreas pou-
co exploradas pelos Estados. Com isso, a integração se 
apresenta como uma solução para facilitar a coopera-
ção com regiões distantes e inóspitas, onde os gover-
nantes falham em estabelecer as regras determinantes 
para a ordem estatal. Essa realidade afeta diretamente 
a soberania dos países em regiões inóspitas e/ou de di-
fícil acesso, especialmente Brasil e Peru, que têm em 
comum a fl oresta amazônica, local de interesse interna-
cional e carente de infraestrutura adequada (ANDRA-
DE; GRANZIERA, 2021). 

A integração vai além de uma simples iniciativa. É 
um processo construído ao longo do tempo por meio 
das relações bilaterais entre os Estados e que poderá 
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facilitar a presença estatal em áreas de difícil acesso, 
promovendo o desenvolvimento das populações locais, 
seja por questões sociais, econômicas e até mesmo fa-
tores ambientais, como no caso da fl oresta amazônica. 
Em outra perspectiva: trata-se de garantir a defesa na-

cional. Assim, especifi camente o eixo existente entre 
Peru e Brasil torna-se um caso real a ser analisado para 
que a infraestrutura existente possa ser melhorada, a 
fi m de incrementar um eixo multimodal, aumentando 
as relações comerciais existentes.

Potencial do eixo multimodal Corío-Acre: 
modelo de desenvolvimento nacional

Os eixos multimodais permitem o transporte de 
cargas realizado por, pelo menos, dois tipos de meios 
de locomoção, sendo que o operador, na sua origem, 
utiliza-os para levar a mercadoria até seu destino fi nal 
(MUÑOZ; ROMERO, 2010). Assim, esse tipo de eixo 
pode ser contratado por um único operador, deno-
minado operador de transporte multimodal (OTM), 
responsável pela assinatura de um contrato para a en-
trega da mercadoria, pelos diversos meios disponíveis, 
entre os países de origem e destino.

O mais importante é a quantidade de meios de 
transporte necessários para a existência de um eixo 

simples e sua transformação em multimodal. De acor-
do com a fi gura 3, pode-se observar que, no eixo de 
integração Acre-Peru, há uma rodovia (BR-364). Essa 
rodovia interliga ambos os países, tornando-se a princi-
pal via de ligação entre os oceanos Atlântico e Pacífi co, 
unindo o litoral brasileiro ao litoral peruano.

As regiões litorâneas desses países são formadas por 
diversos portos. Dentre os mais importantes do Bra-
sil, está o porto de Santos, que é o de maior destaque 
no país e na América Latina, único capaz de suportar 
grande quantidade de exportações da soja do Brasil 
para o exterior (SILVA, 2014). Além disso, o porto de 
Santos também é responsável por grande parte das im-
portações brasileiras. Dentre os produtos comercializa-
dos no porto de Santos, cabe destaque à soja porque é 

Figura 3 – Eixo de integração Acre-Peru
Fonte: SILVA; SIMIONE, 2020
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um dos principais produtos de comércio entre Brasil e 
China. A viabilização do eixo multimodal Corío-Acre 
reduziria o custo de transporte do produto, uma vez 
que seria escoado pelo oceano Pacífi co, diferente do 
que ocorre atualmente, em que a soja é escoada pelo 
oceano Atlântico.

A rodovia Interoceânica é uma via terrestre que liga 
Brasil e Peru. É, portanto, um eixo existente que pode 
ser um caminho viável para um futuro eixo multimo-
dal, com a construção de uma ferrovia, que permiti-
ria aumentar o transporte de matéria-prima do Brasil 
para países como a China e o Leste asiático. Além disso, 
o atual projeto de construção do porto de Corío criará 

mais possibilidades de que isso seja de fato efi caz, re-
duzindo o custo de importação e exportação do Brasil.

Os países sul-americanos são grandes produtores 
de commodities agrícolas e minerais. Esse comércio não 
possui valor agregado considerável, já que não são pro-
dutos com tecnologia, mas são insumos essenciais para 
a produção industrial em países como a China. É im-
portante destacar, no entanto, que essas commodities são 
imprescindíveis para a manutenção das economias dos 
países sul-americanos. Assim, a integração entre Brasil 
e Peru redundará na redução dos custos de transporte, 
facilitando a exportação dessas commodities (CACIATO-
RI, 2022). 

Figura 4 – Possibilidade de movimentação de carga brasileira
Fonte: GOMES, 2014
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viços surge como mercadoria. Essas formas de intera-
ção geram negociações contratuais para os indivíduos, 
com o princípio da livre concorrência.

O modelo de planejamento econômico centraliza-
do é o de máxima interferência do Estado, que se torna 
o verdadeiro dono da economia do país, organizando 
tudo relacionado à produção, tipos de indústrias e alo-
cação de recursos. Nesse modelo, não há livre concor-
rência.

Além dos modelos tradicionais, existem modelos 
de desenvolvimento com base no meio ambiente, cuja 
preocupação está relacionada à preservação ambiental, 
particularmente nos países da América Latina. A evo-
lução dos modelos de desenvolvimento com esse enfo-
que surge a partir do início do processo de globalização 
mundial (HERNÁNDEZ, 2019). 

Dessa forma, uma combinação entre a preocupação 
com o desenvolvimento humano, que busca melhores 
condições de vida para os indivíduos, e a preservação 
do meio ambiente de acordo com o território resultará 
em um modelo de desenvolvimento local. Dos modelos 
de desenvolvimento nacional apresentados, acredita-se 
que o associado ao meio ambiente seja o mais viável 
para a construção do eixo multimodal entre Corío e o 
Acre.

Considerações fi nais

A integração binacional pela construção do porto 
Corío e da ferrovia ao longo da rodovia Interoceânica 
parece não só efetivo projeto de desenvolvimento, mas 
também efi caz medida de segurança e defesa nacional 
tanto para o Brasil quanto para o Peru.

Essa integração já existe, mas precisa ser incremen-
tada com a construção da ferrovia para se obter maior 
efi ciência no escoamento de produtos entre os países. 
Existem, no entanto, fatores que são decisivos para a 
consolidação desse projeto: a realização de acordos bi-
laterais entre os governos do Brasil e do Peru; a inte-
gração interna dos dois países para que o escoamento 
da produção regional chegue até a região de Arequipa, 
no Peru, e no Acre, no Brasil. Finalmente, a construção 
do porto de Corío é um dos aspectos motivadores para 

A fi gura 4 mostra o eixo interoceânico existente en-
tre o Acre, no Brasil, até Arequipa, na costa do Peru. 
Trata-se de uma rodovia que já realiza atividades de 
movimentação de cargas, mas não suporta todo o vo-
lume necessário para exportação e importação. Isso 
justifi ca a importância de adicionar outro modal de 
transporte nesse eixo (no caso em questão, o modal 
ferroviário), transformando-o em um eixo multimodal, 
aumentando, desse modo, a movimentação de cargas 
entres esses países.

Acredita-se que os benefícios gerados pela criação 
do eixo multimodal nessa região podem atender a im-
portantes demandas causadas pela existência de lacu-
nas demográfi cas nesse local, em particular a exclusão 
social na fronteira, especialmente na fl oresta amazôni-
ca, além de trazer desenvolvimento para Brasil e Peru, 
devido ao aumento da movimentação de produtos e 
redução do seu custo.

Modelos de desenvolvimento nacional

Os modelos de desenvolvimento evidenciados na 
América Latina são quatro: o modelo keynesiano e o 
estado de bem-estar; o modelo baseado na substituição 
de importações; o modelo neoliberal; e o modelo de 
planejamento econômico centralizado (ORTEGA; GI-
RALDO, 2007).

O modelo keynesiano e o estado de bem-estar é de-
fi nido pela teoria geral do emprego. Por essa teoria, 
os juros fi nanceiros e o dinheiro estão relacionados a 
fatores como renda, consumo, poupança e investimen-
to, em vez da determinação de preços, reconhecendo 
as taxas de emprego como o principal fator de cresci-
mento de uma nação, prosperidade e desenvolvimento 
humano.

O modelo baseado na substituição de importações
está relacionado aos tipos de importações na região, 
com a modernização e perda de oportunidades com 
exportações de baixo valor agregado, ocasionando bai-
xo poder aquisitivo da população e aumento da pobre-
za.

O modelo neoliberal é defi nido por diversas formas 
de interação dos indivíduos, em que a prestação de ser-
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atrair investimentos do Brasil para a consolidação da 
ferrovia até Arequipa.

Por fi m, como possível modelo de desenvolvimen-
to, a mais viável deve estar baseada na sustentabilidade 
local, com mínima intervenção do Estado na economia 
regional, aumento de empregos para a população, me-
lhoria de infraestrutura, mas com preservação do meio 
ambiente, particularmente da selva amazônica.

Assim, é importante sustentar o desenvolvimento 
social e econômico, em um primeiro momento e, pos-

teriormente, o desenvolvimento cultural, pela facilida-
de de convivência entre as populações, especialmente 
se a ferrovia transportar também pessoas, além da pro-
dução. Consequentemente, importante haver o incre-
mento de atividades militares nas fronteiras entre Bra-
sil e Peru, com aproveitamento da logística existente, 
mantendo a cooperação com a fi nalidade de também 
reduzir os ilícitos transfronteiriços.
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