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La desembocadura del río Amazonas es un área estratégica para la seguridad y defensa de Brasil, 
que concentra vulnerabilidades relacionadas con la escasez y dispersión de infraestructuras de 
navegación. Este estudio analiza el impacto de estas deficiencias en la seguridad marítima – 
entendida en su dimensión ampliada (seguridad y protección) – y en la capacidad del Estado de 
ejercer soberanía en el dominio fluvial y marítimo. A partir de una revisión bibliográfica y del análisis 
de datos oficiales extraídos de documentos públicos y planes gubernamentales, se investiga la 
articulación entre presencia estatal, Defensa Nacional y desarrollo logístico. El análisis muestra 
que la fragilidad de las infraestructuras fluviales compromete tanto la protección contra amenazas 
intencionales como la seguridad de la navegación, dificultando la proyección del poder marítimo 
brasileño. Se argumenta que la seguridad en la región depende de un arreglo institucional que 
integre las capacidades civiles y militares, y de políticas públicas orientadas a la resiliencia territorial. 
Al vincular conceptos clásicos y contemporáneos de poder marítimo, seguridad cooperativa y 
gobernanza de infraestructuras críticas, el estudio contribuye al debate sobre los retos estratégicos 
de Brasil en la Amazonia Oriental.
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Oriental; poder marítimo.

INFRAESTRUTURA AQUAVIÁRIA E SEGURANÇA MARÍTIMA NA FOZ DO 
RIO AMAZONAS: DEFICIÊNCIAS ESTRUTURAIS E DESAFIOS À DEFESA E À 
NAVEGAÇÃO SEGURA

A foz do rio Amazonas configura-se como zona estratégica para a segurança e a defesa do Brasil, 
concentrando vulnerabilidades relacionadas à escassez e dispersão da infraestrutura aquaviária. 
Este estudo analisa o impacto dessas deficiências sobre a segurança marítima – entendida em sua 
dimensão ampliada (safety e security) – e sobre a capacidade do Estado de exercer soberania no 
domínio fluvial e marítimo. Com base em revisão bibliográfica e análise de dados oficiais extraídos 
de documentos públicos e planos governamentais, investiga-se a articulação entre presença 
estatal, Defesa Nacional e desenvolvimento logístico. A análise evidencia que a fragilidade das 
infraestruturas aquaviárias compromete tanto a proteção contra ameaças intencionais como a 
segurança da navegação, dificultando a projeção do poder marítimo brasileiro. Argumenta-se 
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que a segurança na região depende de um arranjo institucional que integre capacidades civis e 
militares, e de políticas públicas orientadas à resiliência territorial. Ao relacionar conceitos clássicos 
e contemporâneos de poder marítimo, segurança cooperativa e governança de infraestruturas 
críticas, o estudo contribui para o debate sobre os desafios estratégicos do Brasil na Amazônia Oriental.

Palavras-chave: infraestrutura aquaviária; segurança marítima; defesa nacional; Amazônia 
Oriental; poder marítimo.

WATERWAY INFRASTRUCTURE AND MARITIME SECURITY AT THE MOUTH 
OF THE AMAZON RIVER: STRUCTURAL DEFICIENCIES AND CHALLENGES TO 
DEFENSE AND SAFE NAVIGATION

The Amazon River mouth is a strategic zone for Brazil’s national security and defense, marked 
by vulnerabilities stemming from insufficient and dispersed waterway infrastructure. This study 
analyzes the impact of such deficiencies on maritime security – understood in its broad sense 
(safety and security) – and on the State’s ability to exert sovereignty in the riverine and maritime 
domains. Based on a literature review and analysis of official data drawn from public documents 
and government plans, the research examines the interplay between state presence, national 
defense, and logistical development. The findings indicate that fragile waterway infrastructures 
hinder both protection against intentional threats and navigational safety, limiting Brazil’s ability 
to project maritime power. The study argues that security in the region depends on an institutional 
arrangement that integrates civilian and military capabilities, as well as public policies oriented 
toward territorial resilience. By engaging with classical and contemporary concepts of maritime 
power, cooperative security, and governance of critical infrastructure, the study contributes to the 
debate on Brazil’s strategic challenges in the Eastern Amazon.

Keywords: waterway infrastructure; maritime security; national defense; Eastern Amazon; 
maritime power.

JEL: F52.

DOI: http://dx.doi.org/10.38116/rtm37art8

Data de envio do artigo: 29/3/2025. Data de aceite: 25/7/2025.

1 INTRODUCCIÓN

La capacidad de un Estado de ejercer su soberanía, proteger sus intereses 
estratégicos y proyectar influencia regional o global está directamente asociada a 
su Poder Marítimo – entendido como la suma de capacidades navales, mercantes, 
portuarias y científicas que garantizan el uso efectivo del mar (Till, 2018). En el caso 
de Brasil, esta dimensión es particularmente importante en la desembocadura del 
río Amazonas, región que combina intereses de defensa, explotación de recursos 
naturales, seguridad de rutas logísticas y proyección internacional (Brasil, 2020a).

Clásicos de la geopolítica marítima, como Mahan (2010), ya destacaban 
que la posesión de rutas e instalaciones estratégicas define el alcance del poder 
marítimo. Sin embargo, en el siglo XXI, esta concepción necesita ser actualizada: 
la protección de infraestructuras críticas, especialmente puertos, vías fluviales y 
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sistemas de vigilancia, se ha convertido en un elemento central de la defensa 
nacional, no sólo frente a amenazas estatales externas, sino también frente a 
riesgos híbridos y crímenes transnacionales (Bueger y Liebetrau, 2023a) 

La desembocadura del río Amazonas, por su posición geoestratégica, 
representa un punto sensible para la seguridad marítima brasileña. Se trata de un 
espacio en el que se superponen rutas comerciales, flujos logísticos de exportación 
agroindustrial, presencia de recursos naturales de alto valor (como petróleo y 
biodiversidad) y lagunas históricas en términos de infraestructuras y vigilancia.  
El área está bajo la jurisdicción del Comando del 4o Distrito Naval y es considerada 
prioritaria por la Estrategia Nacional de Defensa (Brasil, 2020c).

El abordaje de este artículo considera la distinción entre cuatro conceptos 
centrales: i) Defensa Nacional, destinada a proteger al país de amenazas externas; 
ii) Seguridad Nacional, como garantía de soberanía y orden constitucional;  
iii) Seguridad Pública, destinada al orden interno; y iv) Seguridad Marítima, 
que puede abarcar aspectos constabulares, pero será tratada aquí en su dimensión 
estratégica, como parte de la proyección de poder y control de espacios 
marítimos de interés.

En este contexto, el objetivo principal de este estudio es analizar cómo 
la infraestructura fluvial en la desembocadura del río Amazonas impacta 
en la capacidad de proyección de poder, disuasión y defensa de Brasil en el 
dominio marítimo amazónico. Se parte de la hipótesis de que las debilidades 
infraestructurales reducen la preparación, permanencia y eficacia de las fuerzas 
navales en la región, además de favorecer la actuación de amenazas asimétricas y 
actividades ilícitas transnacionales.

Para ello, este estudio adopta el concepto de Seguridad Marítima en su 
acepción ampliada, propuesta por Bueger (2015), quien la entiende como un 
ámbito multidimensional destinado a proteger los intereses marítimos frente a 
riesgos accidentales (safety) y amenazas intencionadas (security). La dimensión 
de safety se refiere a la integridad de la navegación, la prevención de accidentes, 
la salvaguarda de la vida humana en el mar y la explotación segura de las vías 
navegables. La dimensión de security abarca la prevención y el enfrentamiento 
de actos deliberados como la piratería, el sabotaje, el terrorismo, el tráfico ilícito 
y las amenazas híbridas. Se argumenta que las deficiencias en las infraestructuras 
de las vías navegables repercuten negativamente en ambas dimensiones, al poner 
en peligro la seguridad de la navegación y debilitar la capacidad del Estado para 
ejercer la soberanía, la disuasión y la gobernanza sobre los espacios marítimos de 
interés nacional.
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El estudio combina datos de fuentes oficiales (ANTAQ – Agência Nacional 
de Transportes Aquaviários; ANEMAR – Anuário Estatístico da Marinha do Brasil;  
Nuevo PAC – Programa de Aceleração do Crescimento), bibliografía especializada 
en logística, seguridad y defensa, y documentos estratégicos (PND – Política 
Nacional de Defensa; END – Estrategia Nacional de Defensa; PNL – Plan Nacional 
de Logística). El análisis integra aspectos logísticos y geopolíticos, discutiendo 
también los riesgos asociados a la subutilización del modal formal de hidrovías y 
a la falta de cobertura estatal en áreas de interés.

La metodología adoptada combina un estudio de caso exploratorio y un 
análisis documental, con un enfoque cualitativo-deductivo. Se seleccionaron 
intervenciones públicas con impacto en la infraestructura de la hidrovía 
y se cruzaron datos de movimiento de carga con diagnósticos de seguridad y  
presencia institucional.

El artículo se estructura en cinco secciones, además de esta introducción. 
La sección 2 caracteriza la infraestructura de la hidrovía en la desembocadura del 
río Amazonas, examinando la situación actual y las perspectivas de desarrollo. La 
sección 3 analiza los desafíos a la seguridad y defensa, con énfasis en las amenazas 
y vulnerabilidades regionales. La sección 4 analiza las estrategias para fortalecer 
la infraestructura de defensa y vigilancia, discutiéndolas en el contexto de las 
vulnerabilidades y desafíos identificados en las secciones anteriores. Por último, 
la sección 5 presenta la conclusión y las implicaciones para la formulación de 
políticas públicas.

2 LA INFRAESTRUCTURA FLUVIAL EN LA DESEMBOCADURA DEL  
RÍO AMAZONAS

La Fuerza Naval responsable por la jurisdicción en la desembocadura del 
río Amazonas es el Comando del 4o Distrito Naval (Com4ºDN). A él están 
subordinados los siguientes medios: cinco Patrulleros, un Buque de Apoyo 
Oceánico, un Buque Auxiliar, un Buque Baliza Hidrográfica, un Buque 
Hidroceanográfico, un Aviso Hidroceanográfico Fluvial, tres aeronaves de ala 
rotatoria, así como el 1o Batallón de Operaciones Fluviales y cinco capitanías 
subordinadas. La figura 1 muestra el área de jurisdicción del Com4ºDN, que 
incluye la región de la desembocadura del río Amazonas.
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FIGURA 1
Área de Jurisdicción del Com4ºDN

Fuente: Com4ºDN. Salvamar Norte. Disponible en: https://www.marinha.mil.br/com4dn/node/14. Consultado el: 18 mayo 2024.

De acuerdo con la END (Brasil, 2020a), la región de la desembocadura del 
río Amazonas es considerada una de las dos áreas prioritarias del litoral brasileño. 
Con base en esta designación, se han realizado estudios para el redespliegue de 
la Fuerza Naval. Según Almeida et al. (2022), el estudio evaluó criterios como la 
infraestructura portuaria, la infraestructura urbana y la presencia de bases navales 
preexistentes. Esta investigación se centrará en el análisis de la infraestructura 
fluvial – con énfasis en su contribución a la seguridad marítima – en la franja 
costera que va de Macapá (AP) a São Luís (MA).

La Marina de Brasil (MB) utiliza diversas infraestructuras fluviales en la 
desembocadura del río Amazonas, incluida la Base Naval de Belém, para apoyar 
las operaciones de seguridad y defensa. Nascimento (2020) señala que la región 
del Arco Norte ha ganado importancia con el aumento de las exportaciones de 
la agroindustria, utilizando la hidrovía amazónica como parte esencial de su red 
logística, lo que requiere una vigilancia constante. El Plan Nacional de Logística –  
PNL 2035 (Brasil, 2021) tiene como objetivo facilitar la integración del 
desarrollo de la infraestructura de transporte con las estrategias de distribución  
de recursos por parte de la Marina de Brasil y otros organismos, con el fin de 
apoyar la ejecución de sus funciones institucionales.

https://www.marinha.mil.br/com4dn/node/14
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2.1 Características geográficas y estratégicas de la región

La desembocadura del río Amazonas es una de las regiones más importantes para la 
seguridad marítima y la proyección del poder estatal en el dominio atlántico 
amazónico. Situada en el extremo norte del país, esta región une los estados de 
Amapá, Pará y Maranhão a través de extensas vías fluviales y canales naturales 
navegables que conectan la costa con el interior de la Amazonia. Además de 
albergar áreas de interés medioambiental y energético, como la margen ecuatorial 
brasileña, la desembocadura del Amazonas ocupa una posición geoestratégica 
única en el Arco Norte, favoreciendo la integración logística en los flujos atlánticos 
internacionales y el flujo de riquezas minerales y agroindustriales.

Desde el punto de vista de la defensa, la región está bajo la jurisdicción del 
Comando del 4o Distrito Naval (Com4ºDN), con sede en Belém (PA), responsable 
de una extensa área marítima y fluvial de interés estratégico. El control de las 
vías fluviales críticas, la prevención de delitos transfronterizos y la capacidad de 
respuesta rápida en escenarios de emergencia dependen en gran medida de la 
calidad y disponibilidad de la infraestructura fluvial local.

En este escenario, el desempeño logístico de Brasil en el contexto global 
proporciona un telón de fondo relevante para entender los retos a los que se 
enfrentan regiones periféricas y sensibles como la desembocadura del Amazonas. 
Según el Índice de Desempeño Logístico (IDL), Brasil ocupa el puesto 51 de 
139 países, mostrando debilidades en áreas críticas como infraestructuras, 
aduanas y envíos internacionales.4 Aunque el índice es de ámbito nacional, refleja 
desigualdades estructurales que se acentúan en las regiones con menor densidad 
de inversiones logísticas y presencia estatal. El gráfico 1 ilustra la posición de 
Brasil en relación a otros países, señalando los desafíos sistémicos que impactan 
en la capacidad de respuesta y movilidad estratégica en la Amazonía Oriental.

La literatura especializada refuerza este diagnóstico. Según Ballou (2006), 
el transporte puede representar hasta dos tercios de los costes logísticos totales 
en los países en desarrollo. Bowersox et al. (2020) subrayan que los cuellos de 
botella logísticos, combinados con las deficiencias tecnológicas e institucionales, 
afectan directamente a la competitividad sistémica. Machado y Santos (2021), 
por su parte, subrayan que la precariedad de las instalaciones portuarias y la escasa 
integración modal reducen la eficiencia del flujo de mercancías y aumentan los 
riesgos operativos, factores críticos en regiones con gran dependencia de  
las vías navegables.

4. Disponible en: https://lpi.worldbank.org/international/global.

https://lpi.worldbank.org/international/global
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GRÁFICO 1
Índice de Desempeño Logístico (IDL)
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Fuente: Banco Mundial (2023).
Elaboración de los autores.

2.2 Diagnóstico de la infraestructura fluvial

El Plan Nacional de Logística (PNL 2035) (Brasil, 2021), formulado por la 
Empresa de Planificación y Logística (EPL), es el principal instrumento del 
gobierno brasileño para orientar las inversiones en infraestructuras de transporte 
a largo plazo. Mediante el mapeo de los cuellos de botella, la estimación 
de la demanda y la proyección de escenarios, el plan pretende promover la 
racionalización de la matriz logística y aumentar la eficiencia de los flujos de 
producción, con ganancias económicas y reducción de los impactos ambientales. 
Entre sus directrices estratégicas figuran el fomento de la intermodalidad y 
la ampliación del uso de las vías navegables, especialmente en las regiones  
Norte y Centro-Oeste.

A pesar de este diagnóstico, la matriz brasileña de transportes sigue muy 
concentrada en el transporte por carretera, con escaso aprovechamiento del 
potencial existente en las vías navegables. Según la PNL 2035, el transporte por vías 
navegables tiene el menor coste logístico por tonelada-kilómetro, pero se enfrenta 
a obstáculos históricos como la falta de mantenimiento de las vías navegables, 
la escasa integración entre puertos y ferrocarriles y la falta de infraestructuras 
públicas de apoyo a la navegación. El gráfico 2 ilustra este desequilibrio, 
mostrando el predominio del transporte por carretera y la infrautilización de las 
vías navegables, incluso en regiones con redes naturales navegables.
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GRÁFICO 2
Transporte interregional de mercancías en Brasil – Panorama 2015
(En TKU)
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Fuente: Infra S.A. Transporte interregional de mercancías en Brasil - Panorama 2015. Disponible en: https://www.infrasa.gov.
br/plano-nacional-de-logistica-2025/. Consultado el: 19 mayo 2024.
Obs.: TKU (Tonelada Kilómetro Útil) representa la suma de los productos de las UT transportadas por las distancias de 

transporte en la propia red, incluyendo el tráfico mutuo y el derecho de paso. Fuente: ANTT. Disponible en: https://www.
gov.br/antt/pt-br/assuntos/ferrovias/relatorios-e-plano-trienal-de-investimentos-pti-1/2002/Arquivos/18-terminologia.
pdf. Consultado el: 25 mayo 2024.

En el caso de la desembocadura del río Amazonas, esta situación se agrava. 
A pesar de albergar corredores estratégicos como las hidrovías Tocantins-Araguaia 
y Solimões-Amazonas, la región carece de inversiones consistentes en dragado, 
balizamiento, señalización náutica y puertos públicos integrados. La mayor parte 
de la carga es manejada por terminales privadas de exportación de commodities, 
lo que refuerza las asimetrías logísticas y dificulta la presencia del Estado en áreas 
de interés soberano. Además, hay poca coordinación entre los planes nacionales y 
las necesidades operativas específicas de la Amazonia Oriental, lo que compromete 
tanto la fluidez logística como la movilidad estratégica de las fuerzas de defensa.

2.3 Lagunas estructurales e implicaciones logísticas

La infraestructura fluvial de la desembocadura del río Amazonas presenta una 
paradoja: a pesar de poseer condiciones naturales favorables para la navegación 
interior e internacional, su uso permanece concentrado, fragmentado y de 
alcance estratégico limitado. El análisis del movimiento de cargas en 2023 revela 
el protagonismo de la Región Norte en el transporte fluvial, especialmente en las 
vías navegables interiores, que representan más del 60% de la navegación en esta 
macrorregión. Aún así, la mayoría de las operaciones se concentra en unas pocas 
terminales privadas con fines específicos, sin articulación sistémica con la red 
logística nacional.

https://www.infrasa.gov.br/plano-nacional-de-logistica-2025/
https://www.gov.br/antt/pt-br/assuntos/ferrovias/relatorios-e-plano-trienal-de-investimentos-pti-1/2002/Arquivos/18-terminologia.pdf
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La tabla 1 presenta los datos por tipo de navegación y por unidad federativa, 
mostrando la significativa participación de la región en el transporte terrestre, 
pero también sus debilidades en cabotaje y larga distancia. El hecho de que la 
Región Norte ocupe el 4o lugar en el transporte de cargas por hidrovía en Brasil 
muestra la asimetría entre su potencial hidrográfico y el uso efectivo de puertos 
públicos, terminales de uso mixto y servicios de apoyo a la navegación.

TABLA 1
Movimiento de cargas por región geográfica en 2023

Región UF
Largo Recorrido 

(miles x t)
Cabotaje  
(miles x t)

Vías navegables 
(miles x t)

Total Porcentaje

Centro-Oeste
Goiás 0 0,0 0,0

7.918 0,6
Mato Grosso do Sul 0 0,0 7.918,5

Noreste

Alagoas 2.299 261,0 4,8

301.188 23,8

Bahía 23.250 13.161,9 252,0

Ceará 7.700 9.659,4 608,0

Maranhão 198.510 12.017,3 9.011,2

Paraíba 879 451,0 0,0

Pernambuco 8.558 10.339,2 220,1

Río Grande del Norte 2.257 461,2 9,1

Sergipe 1.277 1,6 0,0

Norte

Acre 0 0,0 0,0

168.420 13,3

Amazonas 11.369 4.276,8 25.591,8

Amapá 2.627 0,0 3.756,6

Pará 44.307 6.065,5 68.953,9

Rondonia 0 1,9 1.454,7

Roraima 0 0,0 16,2

Sureste

Espíritu Santo 107.680 4.602,3 0,2

615.054 48,6Río de Janeiro 216.910 73.424,9 198,4

São Paulo 156.619 54.155,8 1.463,1

Sur

Paraná 60.302 2.843,8 68,8

172.462 13,6Río Grande del Sur 37.845 7.460,2 5.368,1

Santa Catarina 44.465 13.998,6 110,1

Total 926.854 213.182 125.005 1.265.042 100

Fuente: Estadísticas de Vías Navegables de ANTAQ. Disponible en: https://web3.antaq.gov.br/ea/sense/Relatorio.html#pt. 
Consultado el: 15 jul. 2024.
Elaboración de los autores.
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El bajo nivel de eficacia en el aprovechamiento del potencial fluvial de la 
región se deriva de deficiencias estructurales persistentes, cuyos efectos negativos 
trascienden la dimensión económica y alcanzan aspectos operativos críticos. Estas 
deficiencias tienen un impacto directo en la capacidad del Estado para ejercer la 
soberanía, garantizar una presencia continua y mantener un control efectivo sobre 
una zona de alta sensibilidad estratégica. La precariedad de las infraestructuras 
compromete la movilidad de las fuerzas navales, dificulta las acciones de 
inspección y favorece las actividades de organizaciones criminales, además  
de aumentar la incidencia de delitos ambientales y transfronterizos – factores que 
amenazan simultáneamente la seguridad de la navegación y la seguridad contra 
acciones deliberadas.

2.4 Iniciativas institucionales y limitaciones operativas

Las inversiones en la seguridad y defensa de las infraestructuras de las vías 
navegables son fundamentales para garantizar la protección de los puertos, 
las rutas marítimas y las instalaciones costeras, asegurando tanto la fluidez del 
comercio como la disponibilidad de las operaciones militares. Tales medidas 
pretenden mitigar los riesgos asociados a los atentados terroristas, la piratería 
y el contrabando, al tiempo que refuerzan la resistencia frente a las amenazas 
emergentes (Speller, 2023). A medida que se avance en términos de demanda, 
seguridad e infraestructuras, la desembocadura del río Amazonas podría 
convertirse en un centro logístico estratégico.

La protección de las infraestructuras marítimas críticas, incluidas las rutas 
marítimas, los puertos, los cables de fibra óptica, las plataformas energéticas y 
los gasoductos submarinos, influye en el comercio, las cadenas de suministro 
y la seguridad energética y alimentaria. La importancia de esta protección, 
especialmente contra las amenazas físicas y cibernéticas, se ha intensificado tras 
sucesos como los atentados contra las torres del World Trade Center el 11 de 
septiembre de 2001 y el ataque contra el gasoducto Nord Stream en septiembre 
de 2022 en el Mar Báltico. Estos sucesos reforzaron la comprensión de que las 
infraestructuras críticas no se limitan al ámbito económico, sino que son un 
activo sensible de interés estratégico y de defensa (Bueger y Liebetrau, 2023). 

La PNL 2035 presenta diferentes escenarios simulados para la expansión 
de las infraestructuras hasta 2035, con diferentes niveles de inversión y ambición 
estratégica. La figura 2 ilustra el denominado “escenario transformador”, que 
representa la situación más sólida en términos de intervenciones logísticas.

La tabla 2 muestra el número de proyectos o intervenciones previstos para 
cada uno de los escenarios formulados en el PNL 2035, en las infraestructuras de 
la red de vías navegables de la zona de interés.
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FIGURA 2
Escenario transformador (Escenario 8)

Aeropuerto

Terminal ferroviario

Puerto

Cabotaje

Vías de navegación interior

Ferrocarriles

Ductos

Carreteras

Fuente: Infra S.A. Escenario 8. Disponible en: https://ontl.infrasa.gov.br/planejamento/plano-nacional-de-logistica/plano-
nacional-de-logistica-2035/mapas/. Consultado el: 15 jun. 2024.

Sin embargo, como indican los datos del EPL (2022), incluso en el escenario 
más ambicioso, las inversiones en la Región Norte son proporcionalmente 
modestas, especialmente si se consideran las necesidades específicas de la 
desembocadura del Amazonas. No hay ninguna previsión explícita de un plan de 

https://ontl.infrasa.gov.br/planejamento/plano-nacional-de-logistica/plano-nacional-de-logistica-2035/mapas/
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infraestructuras fluviales destinado a la seguridad marítima o a la proyección del 
poder estatal en el Arco Norte. Esto refuerza la desconexión entre la planificación 
logística civil y las necesidades estratégicas militares.

TABLA 2
Proyectos simulados por escenario (PNL 2035)

Escenario Escenario Número

1 Proyectos en curso - Referencia 33

2 Proyectos previstos - Referencia 44

3 Proyectos previstos - Transformador 45

4 Proyectos previstos y BR do Mar - Referencia 66

5 Proyectos previstos e innovaciones tecnológicas - Referencia 45

6 Proyectos propuestos por la sociedad y los mercados - Referencia 72

7 Proyectos previstos y autorizaciones ferroviarias - Referencia 45

8 Combinación de los escenarios 1 a 7 - Transformador 81

9 Principales oportunidades para el desarrollo de la red nacional de transporte - Valor de referencia 39

Fuente: PNL 2035 (Brasil, 2021, ap. VI ).
Elaboración de los autores.

Esta asimetría se ve agravada por la baja ejecución presupuestaria de los 
últimos años. El gráfico 3 muestra la tendencia a la baja de la inversión federal 
en infraestructura en Brasil, especialmente desde 2014. La desaceleración 
compromete la ejecución de obras esenciales de dragado, señalización e 
integración modal, que son particularmente críticas en la región norte, dada 
su compleja hidrografía y la escasez de puertos públicos. Al mismo tiempo,  
la experiencia internacional demuestra que la incorporación de tecnologías de la 
información y la automatización ha aumentado el grado de resistencia y eficiencia 
de las infraestructuras críticas. El ejemplo del Puerto de Hamburgo en Alemania 
ilustra cómo el uso de sensores, big data, inteligencia artificial y sistemas de alerta 
puede mejorar la seguridad física y cibernética, mitigar los riesgos operativos y 
optimizar la logística portuária (Kapkaeva et al., 2021). Este tipo de soluciones, 
adaptadas a la realidad amazónica, podrían aumentar la capacidad de vigilancia y 
respuesta del Estado en zonas de difícil acceso y alta vulnerabilidad.

Por último, en el ámbito de la seguridad marítima, investigadores como 
Afpriyanto et al. (2023) destacan la importancia del doble uso de las infraestructuras 
civiles y militares para aumentar la vigilancia y la disponibilidad logística en las 
zonas estratégicas. El vínculo entre la inversión civil y las demandas de defensa es, 
por tanto, un imperativo para los países que buscan la plena soberanía sobre sus 
espacios marítimos e hidrográficos.
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GRÁFICO 3
Evolución de la inversión en infraestructuras en Brasil

Inversión en infraestructura como porcentaje del PIB

Inversión en infraestructura como porcentaje del total invertido
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Fuente: OCDE (2023, p. 72).

3 FUNDAMENTOS TEÓRICOS Y ANALÍTICOS

La seguridad marítima contemporánea implica un conjunto complejo e 
interdependiente de desafíos que combinan amenazas tradicionales – como las 
disputas territoriales y el sabotaje – con riesgos emergentes derivados de 
la globalización, la digitalización y la intensificación de las interacciones 
transnacionales. En este escenario, las infraestructuras de las vías navegables 
ocupan un papel central, no sólo como soporte del comercio mundial, sino 
como activos estratégicos cuya vulnerabilidad puede poner en peligro la 
estabilidad económica, la seguridad nacional y la protección del medio ambiente  
(Akbulaev y Bayramli, 2020). 

El riesgo de perturbación de estas infraestructuras ha cobrado relevancia 
en un contexto marcado por la elevada interdependencia logística, los ataques 
híbridos y las catástrofes medioambientales. Como señalan Bueger y Liebetrau 
(Bueger y Liebetrau, 2023a), la resiliencia de estas instalaciones – incluidos puertos, 
canales, cables submarinos y vías navegables interiores – se ha convertido en un reto  
estratégico de primer orden, que requiere la articulación entre capacidades civiles y 
militares, así como soluciones que impliquen tecnología, gobernanza y disuasión.

En el caso de la Amazonia Legal, la situación es aún más crítica. La vasta 
extensión territorial, combinada con la baja densidad estatal y el difícil acceso, 
crea un ambiente vulnerable a las actividades de las redes del crimen organizado. 
Problemas como el crimen ambiental, el narcotráfico, los conflictos por la tierra y 
la fragilidad institucional se entrelazan y aumentan los riesgos para la seguridad  
y la defensa. La presencia de facciones como el Primer Comando de la Capital (PCC) y 
el Comando Vermelho (CV) acentúa la disputa por las rutas logísticas – terrestres, 
fluviales y aéreas – que a menudo coinciden con infraestructuras sensibles y poco 
protegidas (Fórum Brasileiro de Segurança Pública, 2023). 
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Hidalgo y Centeno (2023) destacan que el narcotráfico representa una de 
las principales amenazas al orden y a la seguridad nacional en Brasil, desplazando 
el eje del debate de una lógica puramente constabular a un enfoque integrado 
entre seguridad pública, seguridad nacional y defensa. La vulnerabilidad de las 
infraestructuras fluviales en este contexto va más allá de la dimensión económica, 
convirtiéndose en un obstáculo para la soberanía y la presencia efectiva del Estado 
en regiones estratégicas como la desembocadura del río Amazonas.

3.1 Seguridad marítima: conceptos y vulnerabilidades en la Amazonia

La seguridad marítima comprende dos dimensiones complementarias 
ampliamente consolidadas en la literatura especializada: la seguridad, relacionada 
con la prevención de accidentes, la seguridad de la navegación y la integridad 
operacional de las actividades marítimas; y la seguridad, dirigida a la protección 
contra amenazas deliberadas como el terrorismo, el sabotaje, la piratería, los 
crímenes transnacionales y los conflictos armados (Bueger, 2015). Ambas 
dimensiones implican riesgos para la vida humana, el medio ambiente y la 
soberanía de los Estados, y son especialmente relevantes en regiones marcadas por 
vulnerabilidades estructurales, como la desembocadura del río Amazonas.

La creciente interdependencia de las cadenas logísticas mundiales, unida a 
la digitalización de las operaciones y a la expansión de la delincuencia organizada, 
ha incrementado los riesgos para las infraestructuras fluviales, lo que exige 
capacidades preventivas y reactivas coordinadas. Según Rydén Sonesson et al. (2021)  
el funcionamiento seguro de estas infraestructuras depende de la identificación 
de los riesgos críticos, la integración de sectores como el transporte, la energía y 
las telecomunicaciones, y el desarrollo de planes de contingencia articulados entre 
distintos organismos gubernamentales.

En el caso de la Amazonia, la baja densidad estatal, las extensas fronteras 
porosas y la concentración de actividades logísticas en zonas remotas intensifican 
los riesgos. La región se ha convertido en escenario de violentas disputas entre 
organizaciones criminales, cuyo objetivo es controlar las rutas para el flujo de 
drogas y suministros ilegales. Como señalan Hidalgo y Centeno (2023), el 
narcotráfico representa hoy una de las principales amenazas a la seguridad nacional 
en Brasil, desplazando el eje de la inseguridad de una lógica estrictamente urbana 
a una de control territorial y flujos transfronterizos.

Este escenario influye directamente en el sistema de hidrovías de la 
desembocadura del Amazonas, donde buques clandestinos, cargas no inspeccionadas 
y rutas alternativas coexisten con terminales regulares. La vulnerabilidad de 
la infraestructura a las actividades de las bandas criminales pone en peligro la 
integridad de la navegación y debilita la capacidad de presencia del Estado.  
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Como destaca el Foro Brasileño de Seguridad Pública (2023), las facciones han 
extendido su alcance a las zonas portuarias y fluviales, utilizándolas como vectores 
logísticos para el tráfico.

Además de las amenazas deliberadas, existen riesgos asociados a la 
negligencia operativa, la precariedad de las vías navegables y la falta de 
señalización adecuada. La OCDE (2023) advierte de que una gobernanza 
institucional ineficaz, agravada por los recortes presupuestarios, repercute 
negativamente en la seguridad de las infraestructuras críticas. Estas situaciones 
afectan a la dimensión de la seguridad, pero pueden tener consecuencias 
equivalentes a las generadas por acciones deliberadas.

En el contexto amazónico, caracterizado por la fragilidad institucional y 
la presencia intermitente del Estado, es esencial adoptar un enfoque integrado 
de la seguridad marítima. Como argumenta Couto (2024), la gobernanza de 
las vías fluviales debe ser entendida como parte integral de la defensa nacional, 
especialmente dado el creciente interés de las organizaciones criminales – tanto 
nacionales como transnacionales – en estas rutas estratégicas. En este escenario, 
la actuación interagencial requiere una planificación coordinada, el uso de 
tecnologías adecuadas y recursos interoperables capaces de garantizar la presencia, 
el control y una respuesta eficaz.

3.2 Seguridad nacional e infraestructura crítica en la Amazonía Oriental

A partir del enfoque de Buzan, Wæver y de Wilde (1998b), la seguridad 
nacional puede ser entendida, en el sector militar, como la capacidad de proteger  
la soberanía y la integridad territorial, asegurando también la protección de las 
instituciones y el bienestar de la población frente a amenazas internas y externas. 
Este concepto incluye, de forma integrada, tanto la defensa nacional, dirigida 
a la protección contra agresiones externas, como la seguridad pública, dirigida al 
mantenimiento del orden interno y a la represión de los delitos que afectan 
directamente a los ciudadanos, a sus comunidades y a los bienes estratégicos.

Según Buzan, Wæver y Wilde (1998), la seguridad nacional no se limita 
al sector militar, sino que abarca dimensiones políticas, económicas, sociales 
y medioambientales, cuyos objetos de referencia van más allá del Estado, 
alcanzando a la sociedad y sus instituciones. Este enfoque multidimensional 
permite comprender cómo amenazas contemporáneas como el narcotráfico, el 
crimen ambiental y la fragilidad de las instituciones operan en diferentes escalas y 
sectores, exigiendo respuestas coordinadas entre las fuerzas armadas, los órganos 
de seguridad pública y las estructuras civiles de planificación e infraestructura. En 
el caso de la Amazonia Oriental, estas amenazas se manifiestan de forma aguda. 
La región se enfrenta a un conjunto de retos interconectados, como el crimen 



230 revista tempo do mundo | rtm | n. 37 | abr. 2025

organizado, los conflictos por la tierra, el acaparamiento de tierras, la deforestación 
ilegal y el narcotráfico. Como señalan Hidalgo y Centeno (2023), el narcotráfico 
es actualmente una de las principales amenazas a la seguridad nacional de Brasil, 
adquiriendo un carácter transnacional y extendiendo su influencia por rutas 
fluviales, aéreas y terrestres.

Estas redes criminales se disputan el control de áreas logísticas sensibles – 
como puertos, ríos navegables y tramos de frontera – aprovechando muchas veces 
la ausencia de una presencia efectiva del Estado. Las actividades de facciones como 
el PCC y el CV, ya consolidadas en los centros urbanos, se han ido expandiendo 
a zonas portuarias y del interior, como señala el Foro Brasileño de Seguridad 
Pública (2023). Esta realidad demuestra que las fronteras entre seguridad pública 
y defensa se están volviendo porosas, lo que exige un enfoque que las integre en 
el marco de la seguridad nacional.

La precariedad de la infraestructura de vías navegables en la coyuntura actual 
constituye no sólo un cuello de botella logístico, sino un factor de vulnerabilidad 
estratégica para el Estado. La falta de vías navegables estructuradas, de puertos 
públicos funcionales y de sistemas integrados de vigilancia pone en peligro la 
capacidad de disuasión y la proyección efectiva de la soberanía sobre la región. 
Como señala Couto (2024), la gobernanza de las hidrovías amazónicas debe 
entenderse como parte integrante de la política de defensa nacional, ya que su 
fragilidad favorece la actuación de actores ilegales y compromete los intereses 
estratégicos del país.

La limitada presencia física del Estado a lo largo de los ríos de la Amazonía 
oriental pone en riesgo la capacidad de responder con prontitud a eventos críticos 
y facilita la consolidación de redes ilícitas. Frente a este escenario, iniciativas 
específicas de defensa y seguridad han buscado ampliar sus operaciones mediante 
el uso de tecnologías de monitoreo, operaciones integradas y cooperación con 
organismos nacionales e internacionales. Sin embargo, estas medidas siguen 
estando fragmentadas y a menudo carecen de un apoyo estructural continuo, lo 
que limita su eficacia a medio y largo plazo.

3.3 La proyección del poder marítimo a partir de las infraestructuras críticas

El concepto de poder marítimo, aunque históricamente asociado a la supremacía 
naval, se ha ido ampliando progresivamente para incorporar dimensiones 
económicas, políticas y logísticas. En su formulación clásica, Mahan (2010) 
entendía el poder marítimo como la capacidad de un Estado para proyectar 
influencia mediante el control de las rutas comerciales y el dominio de las fuerzas 
navales, apoyado en factores como la posición geográfica, una población marinera, 
una marina mercante, bases de apoyo y fuerza naval. Aunque influyente, esta 
visión tiene limitaciones cuando se aplica a los retos contemporáneos de la 
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seguridad marítima y la proyección estratégica en regiones periféricas como el 
Atlántico Sur.

Autores más recientes, como Till (2018), proponen un enfoque dual del 
poder marítimo: una vertiente tradicional, centrada en el combate, y otra centrada 
en tareas benignas, como la vigilancia, la asistencia humanitaria, la protección del 
comercio y la lucha contra las amenazas asimétricas. Esta formulación está más 
en consonancia con la realidad brasileña, donde el uso del poder naval tiene lugar 
en un entorno de relativa paz, pero con una creciente presión para la vigilancia, la 
presencia y la protección de los intereses económicos y medioambientales.

La Política Marítima Nacional y la Estrategia Nacional de Defensa (Brasil, 
2020a) reconocen el Atlántico Sur como espacio de interés estratégico, justificando 
el fortalecimiento de las capacidades navales, la expansión de la infraestructura 
portuaria y el control de las rutas marítimas para el flujo de riquezas. En este 
contexto, el concepto de poder marítimo se materializa no sólo a través de 
las flotas o de la disuasión militar, sino a través de la capacidad del Estado  
de establecer infraestructuras adecuadas, presencia continua y gobernanza sobre 
sus espacios marítimos de interés.

La desembocadura del río Amazonas representa un punto clave para esta 
proyección. Como región de transición entre el sistema fluvial amazónico y el 
Atlántico Sur, desempeña un papel estratégico tanto para la logística interna como 
para el comercio exterior. Al mismo tiempo, es una zona vulnerable a las acciones 
de actores no estatales, actividades ilícitas transfronterizas y presiones externas 
sobre los recursos naturales y energéticos. La presencia de infraestructuras fluviales 
deficientes, combinada con una baja densidad institucional, pone en peligro la 
capacidad de Brasil para ejercer plenamente su poder marítimo en esta región.

Por lo tanto, la proyección del poder marítimo en el Atlántico Sur – 
entendido aquí como la capacidad del Estado de proteger sus intereses, disuadir 
amenazas y garantizar la seguridad de los flujos estratégicos – depende en gran 
medida de la solidez de la infraestructura de hidrovías y de la articulación entre los 
instrumentos civiles y militares. Invertir en puertos, vías navegables, terminales, 
bases y sistemas de vigilancia no es sólo una medida económica o logística, sino un 
elemento central para afirmar la soberanía nacional y la presencia geoestratégica 
de Brasil en el entorno marítimo inmediato.

3.4 Gobernanza, defensa y seguridad integrada en la Amazonia Oriental

La complejidad de los desafíos a los que se enfrenta la Amazonia Oriental 
requiere un enfoque que reúna los diferentes instrumentos del Estado – civiles 
y militares – en esfuerzos integrados de defensa, seguridad pública y desarrollo 
institucional. En una región marcada por la porosidad de las fronteras, el accionar 
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de organizaciones criminales transnacionales y la presencia intermitente del 
Estado, la seguridad efectiva depende de la capacidad de coordinación entre 
niveles federales, agencias sectoriales y sectores de la sociedad.

La gobernanza de los espacios marítimos y fluviales emerge como un 
concepto clave en este escenario. Más que del ejercicio de la autoridad estatal, se 
trata de construir un arreglo institucional capaz de garantizar presencia continua, 
capacidad de respuesta y legitimidad local. Como señalan Bueger y Edmunds 
(2017), la gobernanza marítima moderna se estructura en torno a la cooperación 
entre actores civiles y militares, la vigilancia integrada, la capacidad logística y la 
resiliencia de las infraestructuras críticas.

En la desembocadura del río Amazonas, este dispositivo implica el trabajo 
combinado de las Fuerzas Armadas – con la Marina brasileña en particular – y 
organismos como la Policía Federal, el Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e 
dos Recursos Naturais Renováveis (IBAMA), la Receita Federal y la ANTAQ. 
Esta acción se materializa en operaciones conjuntas, como la Operación Ágata, 
y en sistemas de vigilancia como el SISFRON5 y el SisGAAz,6 aunque todavía 
marcados por limitaciones estructurales, presupuestarias y operativas.

En este contexto, las infraestructuras fluviales son a la vez objeto y medio 
de la política de seguridad y defensa. Su precariedad pone en peligro la movilidad 
institucional, la presencia territorial y la capacidad de vigilancia, mientras que su 
expansión puede ampliar el alcance del Estado y reforzar la gobernanza. Como 
señala Speller (2023), los puertos y las vías navegables desempeñan un doble 
papel: son activos logísticos y vectores de soberanía, especialmente en regiones 
remotas o vulnerables.

La lógica de la seguridad integrada exige también reconocer los vínculos 
entre seguridad pública y defensa. En el caso de la Amazonia, el narcotráfico, los 
delitos medioambientales y el contrabando no son sólo problemas internos: son 
amenazas híbridas que trascienden la dicotomía entre paz y guerra. Como señala 
Pion-Berlin (2016), el uso de capacidades militares en apoyo de la seguridad 
pública debe ser excepcional y limitado, pero en determinados contextos – como 
el amazónico – puede ser necesario como instrumento de estabilización y refuerzo 
del Estado, siempre que se guíe por pautas claras de gobernabilidad democrática.

5. El Sistema Integrado de Monitoreo de Fronteras (SISFRON) es un programa estratégico del Ejército Brasileño 
destinado a ampliar la vigilancia, el monitoreo y el control de las fronteras terrestres del país. Funciona mediante la 
integración de sensores, radares, sistemas de mando y control y la cooperación con otros organismos gubernamentales, 
con un enfoque en la acción preventiva contra las actividades ilícitas transfronterizas y la garantía de la soberanía nacional.
6. El Sistema de Gestión de la Amazonia Azul (SisGAAz) es una iniciativa de la Marina brasileña destinada a 
vigilar y proteger las aguas jurisdiccionales de Brasil. Está diseñado para supervisar las actividades económicas, 
medioambientales y de seguridad en zonas marítimas estratégicas, incluidas la plataforma continental y las rutas de 
navegación. Se basa en la integración de radares, satélites, sensores, sistemas de información y centros de comando, y 
su implementación está alineada con la Estrategia Nacional de Defensa. 
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Por último, la gobernanza integrada requiere articulación vertical (entre la 
Unión, los estados y los municipios) y horizontal (entre los órganos civiles y 
militares y la sociedad). Iniciativas como el Foro Nacional de Seguridad Pública, 
los Consejos Estaduales de Defensa Civil y los Planes Nacionales de Logística 
pueden servir como espacios de coordinación intersectorial, siempre que estén 
orientados por un diagnóstico estratégico de la región.

En este sentido, la infraestructura hidroviaria debe ser incorporada a la 
agenda de seguridad y defensa no sólo como objeto de protección, sino como 
instrumento de integración territorial, control estatal y afirmación de la soberanía 
nacional sobre la Amazonia Oriental.

4 ESTRATEGIAS PARA FORTALECER LA SEGURIDAD DE LAS HIDROVÍAS

El fortalecimiento de la seguridad de la hidrovía en la desembocadura del río 
Amazonas es un elemento estratégico para afirmar la soberanía nacional, proteger 
los recursos naturales y garantizar la seguridad de la navegación, entendida aquí en 
sus dimensiones de seguridad y protección. La región se enfrenta a una compleja 
combinación de desafíos, entre los que destacan su vasto territorio, las actividades 
de organizaciones criminales transnacionales, la delincuencia medioambiental y 
la persistente fragilidad institucional.

Paralelamente, el desarrollo de infraestructuras fluviales adecuadas – como 
vías navegables estructuradas, puertos públicos funcionales, sistemas de vigilancia 
y bases logísticas – requiere grandes volúmenes de inversión y una fuerte capacidad 
de coordinación estatal. Se trata de un empeño especialmente difícil en un país de 
dimensiones continentales y limitaciones presupuestarias como Brasil.

Las estrategias analizadas en esta sección incluyen la expansión de 
la presencia estatal y la capacidad de disuasión en el Arco Norte, a través  
de inversiones en infraestructuras, sistemas de vigilancia, modernización de la 
flota naval, cooperación interagencial e internacional, así como el fortalecimiento 
de las capacidades logísticas y de respuesta rápida. Estas iniciativas se examinan a 
la luz de los planes y programas en vigor, así como de las lagunas estructurales e 
institucionales identificadas en las secciones anteriores.

4.1 Inversiones en vigilancia costera

La utilización de recursos tecnológicos de vigilancia y control representa una 
estrategia promisoria para el fortalecimiento de la seguridad de la hidrovía en  
la desembocadura del río Amazonas. La extensa red de hidrovías, combinada con la 
complejidad de la navegación y la limitada presencia institucional, hace que 
la región sea especialmente susceptible a las amenazas transnacionales, como las 
actividades ilícitas ambientales, el contrabando, el tráfico de drogas y la pesca ilegal.
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La expansión de los sistemas de monitoreo y vigilancia – como el Sistema de 
Gestión del Tráfico Marítimo (VTMIS), actualmente en fase de implantación en 
los principales puertos, y el SisGAAz, coordinado por la Marina de Brasil – tiende 
a consolidar una red integrada de control y fiscalización de los espacios fluviales. 
Esta integración refuerza la capacidad institucional para supervisar el tráfico 
fluvial y marítimo en tiempo real, mejorar la preparación operativa y aumentar la 
disuasión frente a las amenazas a la seguridad marítima.

A pesar de los avances conceptuales y técnicos, los datos de ejecución 
presupuestaria revelan un importante desajuste entre lo previsto y lo ejecutado. 
Andrade, Da Rocha y Franco (2019) estiman que las inversiones necesarias para 
implementar plenamente el SisGAAz superarían los 12.000 millones de reales, 
pero en 2019 sólo se había ejecutado el 1,75% de esta cantidad. Esta brecha 
pone de manifiesto los límites estructurales del Estado a la hora de materializar 
su presencia a través de la tecnología, especialmente en zonas remotas con escasa 
visibilidad política.

Reforzar los sistemas de vigilancia no es sólo una ganancia en eficiencia 
operativa. Es una medida estratégica para reforzar la presencia del Estado, 
mejorar la capacidad de control territorial y contribuir a la seguridad marítima 
en sus dimensiones de seguridad y protección, tal y como se ha expuesto en los 
apartados anteriores.

4.2 Cooperación internacional y acciones interagenciales en la  
Amazonía Oriental

La cooperación internacional se ha consolidado como un elemento estratégico 
para enfrentar las amenazas transnacionales en Panamazon, especialmente frente 
a las redes criminales dedicadas al tráfico de drogas, armas, personas y delitos 
ambientales. La fragilidad de las fronteras terrestres, fluviales y marítimas – 
combinada con la baja densidad institucional – hace de la cooperación entre 
estados y agencias una condición indispensable para el fortalecimiento de la 
seguridad regional.

Dado que Brasil posee entre el 60% y el 69% del área total de la Amazonia 
Legal, es el principal actor en la formulación e implementación de una agenda 
de seguridad cooperativa. Esta agenda debe integrar las dimensiones de seguridad 
pública, defensa y protección medioambiental, teniendo en cuenta el papel 
estratégico de la biodiversidad, las poblaciones tradicionales y las rutas fluviales. 
Al reducir el atractivo de las actividades ilícitas mediante prácticas sostenibles, 
acciones de gobernanza territorial y control interinstitucional, se crea un entorno 
menos favorable a la infiltración de actores ilegales. La Cumbre de la Amazonia, 
celebrada en agosto de 2023 en Belém do Pará, dio un nuevo impulso al debate 
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sobre la soberanía compartida y la integración regional. La reunión reforzó el 
papel de la Organización del Tratado de Cooperación Amazónica (OTCA) como 
plataforma de coordinación entre los países de Panamazon.7 Durante la cumbre, 
Brasil enfatizó la importancia de la integración entre las fuerzas armadas, las 
agencias policiales y los organismos civiles para la vigilancia de las fronteras y  
la promoción del desarrollo sostenible en áreas vulnerables (Foro Brasileño de 
Seguridad Pública, 2023). 

En este sentido, la Política Nacional de Defensa establece la cooperación 
internacional como uno de los fundamentos de la estrategia nacional, 
determinando que los organismos de defensa y seguridad deben actuar en “estrecha 
cooperación con los países vecinos” para combatir los crímenes transnacionales  
(Brasil, 2020a, p. 14). Esta directriz es la base de operaciones conjuntas, 
como la Operación Ágata,8 que moviliza a las Fuerzas Armadas en apoyo de 
agencias civiles en regiones fronterizas, incluyendo las áreas hidrográficas de la  
Amazonia Oriental.

La seguridad de las vías navegables en la Amazonia Oriental depende, por 
tanto, no sólo de las inversiones en infraestructuras y tecnología, sino también de 
una coordinación eficaz entre los actores nacionales e internacionales. Avanzar en 
esta dirección requiere compromisos institucionales duraderos, interoperabilidad 
de los sistemas, formación técnica y marcos normativos que favorezcan la 
integración operativa – en Brasil y entre los países vecinos.

4.3 Inversiones en infraestructuras fluviales con impacto en la seguridad y 
la defensa

Tras los ataques al gasoducto Nord Stream en 2022, la seguridad de  
las infraestructuras marítimas críticas pasó a ocupar un lugar central en las 
agendas internacionales de defensa y gobernanza marítima. El episodio puso de 
relieve la vulnerabilidad estratégica de puertos, cables submarinos, oleoductos y 
otras instalaciones frente a amenazas híbridas y operaciones no convencionales 
(Bueger y Liebetrau, 2023a). Desde entonces, la inversión en infraestructuras 
fluviales ha pasado a formar parte de los instrumentos de proyección de poder, 
disuasión y presencia estatal.

7. Panamazon o Amazonia Internacional.
8. La Operación Ágata es una acción permanente desarrollada en el marco del Programa Integrado de Protección 
de Fronteras (PPIF), coordinada por el Ministerio de Defensa en colaboración con los cuerpos públicos de seguridad 
e inspección. Su objetivo es frenar los delitos transfronterizos y ambientales mediante una presencia ostentosa y 
la integración entre las Fuerzas Armadas, organismos civiles e instituciones federales, estatales y municipales. Las 
acciones incluyen patrullaje, inspección naval, reconocimiento terrestre y aéreo, especialmente en regiones fronterizas 
con menor presencia estatal. Disponible en: https://www.gov.br/defesa/pt-br/assuntos/exercicios-e-operacoes/
operacoes-conjuntas/operacao-agata-1. Consultado el: 25 jul. 2025.

https://www.gov.br/defesa/pt-br/assuntos/exercicios-e-operacoes/operacoes-conjuntas/operacao-agata-1
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En el caso de Brasil, la PND reconoce la infraestructura marítima como 
un vector estratégico para la seguridad nacional, destacando que su adecuación 
es condición esencial para garantizar la movilidad y la rápida respuesta de  
las Fuerzas Armadas y otras instituciones (Brasil, 2020a). De acuerdo con la 
END, la protección de la infraestructura marítima crítica es un foco prioritario 
para el uso del Poder Naval (Brasil, 2020a, p. 47). Esta tarea corresponde 
a la Marina de Brasil, en conjunto con órganos civiles como el Ministerio de 
Transportes y el Ministerio de Puertos y Aeropuertos, según los principios de la  
gobernanza integrada.

Sin embargo, los instrumentos públicos de planificación revelan importantes 
debilidades. El Plan Plurianual (PPA) 2020-2023 se estructuró en torno a las 
infraestructuras como prioridad, pero los programas finales del Ministerio de 
Defensa se limitaron al Programa Calha Norte y Movilización y Logística, sin 
acciones específicas dirigidas a la seguridad de las vías navegables (Brasil, 2023b). 
El PPA 2024-2027 (Brasil, 2024a) mantuvo la misma configuración e incluyó un 
nuevo objetivo dirigido a la resiliencia climática y a la seguridad jurídica – que, 
aunque relevante, requiere interpretaciones indirectas para justificar inversiones 
en infraestructuras críticas.

Estas lagunas se confirman en la ejecución presupuestaria. De acuerdo 
con el Anuario Estadístico de la Marina (ANEMAR 2022), no hubo registro de 
inversiones en infraestructura fluvial en 2022 por parte de la Marina brasileña 
(Brasil, 2022c). El presupuesto de 2023 continuó esta tendencia de estancamiento, 
sin asignaciones significativas para obras estructurales en la región. Este déficit 
presupuestario contrasta con la prioridad dada a las infraestructuras en los 
documentos estratégicos oficiales y podría interferir en la capacidad del Estado 
para proyectar una presencia, garantizar la vigilancia y promover una respuesta 
rápida en la desembocadura del río Amazonas.

A pesar de estas limitaciones, el Nuevo Programa de Aceleración del 
Crecimiento (Nuevo PAC) presenta una oportunidad de progreso. El programa 
incluye 49 proyectos de infraestructuras fluviales en los estados de Pará, Amapá y 
Maranhão, según un estudio realizado por el autor a partir de datos del Gobierno 
Federal (Brasil, 2024b). En el cuadro1 se destacan diez proyectos seleccionados 
por su impacto medio o alto en la seguridad de la navegación y en la defensa de 
la Amazonia Oriental.

La implantación del Sistema de Tráfico Portuario (VTMIS) en el Puerto de 
Itaqui y del Sistema de Tráfico Portuario (LPS) en el Puerto de Vila do Conde 
contribuirá significativamente al conocimiento situacional de las autoridades 
marítimas, además de generar datos de valor estratégico para las acciones de las 
Fuerzas Armadas y de los organismos de seguridad. Las infovías regionales, como 
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la Infovía 03 (Macapá-Belém), aumentan la conectividad institucional y el flujo 
de información logística y operativa.

A su vez, los Planes de Monitoreo de Vías Navegables (PMH) y los proyectos 
de revitalización de la señalización en tramos fluviales aumentan la seguridad de 
la navegación (safety) y contribuyen a la cartografía hidrográfica y a la integración 
de datos. La ampliación de las infraestructuras portuarias, aunque importante 
para el transporte de la producción, también aumenta el flujo de embarcaciones 
y, en consecuencia, los riesgos de incidentes y actividades ilícitas, lo que exige una 
vigilancia reforzada y una presencia continua del Estado.

CUADRO 1
Nuevos proyectos de infraestructuras fluviales de la PAC con impacto en la 
seguridad y la defensa

Estado Proyecto Modalidad Clasificación Estado Impacto

Amapá
Puerto de Vila do Conde: 
Implantación del Sistema de  
Tráfico Portuario LPS1

Sistemas e 
Innovaciones 
Tecnológicas

Obras En preparación Grandes

Pará
Puerto de Vila do Conde:  
Nueva Terminal

Terminales Obras En ejecución Medio

Pará Señalización del río Tocantins Señalización Obras En ejecución Medio

Pará PMH2 do rio Tocantins
PMH, Estudios y 
Levantamientos 
Hidrográficos

Estudio/Proyecto/Plan En ejecución Medio

Pará PMH río Tapajós
PHM, Estudios y 
Levantamientos 
Hidrográficos

Estudio/Proyecto/Plan En ejecución Medio

Pará CREMA de la Esclusa de Tucuruí 
Esclusa – Operación 
y Mantenimiento

Obras En ejecución Medio

Maranhão
Puerto de Itaqui: Implementación 
del Sistema de Tráfico Portuario VTMIS

Sistemas e 
innovaciones 
tecnológicas

Trabajos en curso En ejecución Grandes

Amapá
Puerto de Santana: Revitalización 
del acceso

Acceso Terrestre Obras En preparación Grandes

Amazonas, 
Pará

Infovía 01 (Santarém a Manaus)
Infovias regionales 
y estatales

Obras Finalizado Pequeño

Amapá, 
Pará

Infovia 03 (Macapá a Belém)
Infovias regionales 
y estatales

Obras En ejecución Grandes

Fuente: Brasil (2024b). 
Elaboración de los autores.
Nota: 1 LPS es parte de una iniciativa de Inteligencia Logística Portuaria, que tiene como objetivo implementar “Sistemas de 

Información y Gestión del Tráfico Marítimo, incluyendo VTMIS (Vessel Traffic Management Information System), VTS 
(Vessel Traffic Services) y LPS (Local Port Service)”.

2 El Plan de Monitoreo de las Vías Navegables (PMH) “es el conjunto de actividades que busca monitorear y acompañar 
el estado de las principales vías navegables brasileñas a lo largo del ciclo hidrológico [...]”. Disponible en: https://
www.gov.br/dnit/pt-br/assuntos/aquaviario/plano-de-monitoramento-hidroviario-pmh#:~:text=O%20Plano%20
de%EE%80%80%20Monitoramento%20Hidrovi%C3%A1rio%EE%80%81%20(PMH). Consultado el: 28 jun. 2024.
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Por lo tanto, aunque el avance del Nuevo PAC represente una oportunidad 
concreta para fortalecer la seguridad de las hidrovías, es necesario que estas 
inversiones sean planificadas e implementadas bajo una lógica estratégica que 
articule los principios de gobernanza integrada, protección de la infraestructura 
crítica y presencia efectiva del Estado en la región.

4.4 Modernización de la flota naval

La creciente importancia estratégica y económica de la desembocadura del río 
Amazonas – intensificada por el reciente descubrimiento de grandes reservas de 
petróleo y gas – ha impulsado avances específicos en la presencia naval de Brasil 
en la región. En respuesta a este escenario, la Marina brasileña ha ampliado sus 
capacidades operativas dentro del Comando del 4o Distrito Naval (Com4ºDN) 
mediante la incorporación de nuevos medios navales y organizaciones militares.

En los últimos diez años, se han incorporado una Escuadrilla de Aeronaves 
de Empleo General (HU-41) con tres aviones UH-15 “Super Cougar”, un Grupo de 
Buques de Operaciones Fluviales (GrEOpRibN) con seis Lanchas de Acción 
Rápida (LAR) y cinco Lanchas Blindadas de Operaciones Fluviales. Además, se 
creó la Agencia de Capitanía de Puerto en Oiapoque y el Grupo Marino de Belém 
se transformó en el 2º Batallón de Operaciones Fluviales (Rodrigues, 2023). Estos 
aumentos refuerzan la presencia del Estado en la región y amplían su capacidad 
de control territorial en áreas de difícil acceso y sensibles a la soberanía nacional.

Sin embargo, la modernización de los medios navales no ha ido acompañada 
de inversiones equivalentes en infraestructuras de apoyo y sistemas tecnológicos de 
vigilancia y control. No hay constancia pública reciente de la adquisición  
o despliegue de radares de largo alcance, sistemas de comunicaciones seguras o 
plataformas autónomas de superficie y sumergidas, que hoy conforman la doctrina 
de defensa de múltiples países para escenarios marítimos y fluviales complejos. 
Esta asimetría entre el aumento de medios y la falta de capacidades tecnológicas 
más avanzadas podría limitar el potencial disuasorio y la eficacia operativa de la 
Armada en la región.

Por lo tanto, la modernización de la flota debe ser entendida no sólo 
como una respuesta táctica, sino como un vector estratégico de proyección de 
poder, presencia institucional y garantía de soberanía en el dominio marítimo 
amazónico. Para ello, una alternativa a la vulnerabilidad de la seguridad en  
la región sería combinar el refuerzo de los medios con inversiones estructurales, la 
interoperabilidad interinstitucional y la integración con los sistemas nacionales 
de vigilancia, como el SisGAAz y el VTMIS.
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4.5 Desarrollo de la capacidad de respuesta rápida

Capacidad de respuesta pronta es la habilidad de movilizar rápidamente los 
recursos disponibles del Poder Nacional para enfrentar amenazas a los intereses del 
país (Brasil, 2020a). En regiones como las de la desembocadura del río Amazonas, 
marcadas por una alta sensibilidad geopolítica y vulnerabilidades estructurales, 
el fortalecimiento de esta capacidad es esencial para garantizar la presencia del 
Estado, la disuasión y la protección de infraestructuras críticas.

Según Bueger y Liebetrau (2023) el desarrollo de la preparación estratégica 
requiere la articulación de cinco ejes complementarios.

1)	 La integración de sectores marítimos – como el transporte, la energía, la 
pesca, las comunicaciones y el medio ambiente – permite un enfoque 
coherente y una planificación intersectorial, facilitando la actuación 
coordinada en situaciones de crisis.

2)	 La cooperación transnacional entre Estados vecinos, mediada por 
organizaciones regionales, aumenta la capacidad de respuesta ante 
amenazas compartidas y reduce las lagunas operativas en zonas 
fronterizas con baja densidad institucional.

3)	 El desarrollo de estrategias integradas destinadas a proteger las 
infraestructuras marítimas críticas debe tener en cuenta las múltiples 
dimensiones de la amenaza: desde los ciberataques y el sabotaje híbrido 
hasta los delitos medioambientales y las acciones convencionales.

4)	 La inversión en tecnologías avanzadas como sensores, radares y sistemas 
no tripulados amplía la vigilancia, acelera la respuesta y refuerza el 
conocimiento de la situación, especialmente en entornos fluviales de 
difícil acceso.

5)	 Ampliar la capacidad local de reparación y mantenimiento de 
infraestructuras críticas garantiza la continuidad operativa y reduce el 
impacto de los incidentes, ya sean accidentales o deliberados.

En el contexto amazónico, estas medidas deben combinarse con la 
modernización de los medios navales, la expansión de la vigilancia integrada 
(SisGAAz, VTMIS), el fortalecimiento de la infraestructura dual y la consolidación 
de los mecanismos interagenciales.

4.6 Infraestructura de apoyo logístico

Aunque no se hayan identificado inversiones recientes en la expansión de la 
infraestructura de defensa en la región de la desembocadura del río Amazonas, 
como se analizó en la sección 4.3, existen diversos proyectos civiles en curso 
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o en fase de planificación, con potencial para fortalecer la logística regional.  
Si se utilizan adecuadamente, estas estructuras pueden contribuir al desarrollo 
socioeconómico local, al tiempo que aumentan la capacidad de proyección 
de poder, la presencia institucional y la respuesta rápida de las fuerzas de  
defensa y seguridad.

Según Afpriyanto et al. (2023, p. 1220) , “el éxito de la gestión logística 
de la defensa depende en gran medida de la adecuada seguridad de la 
infraestructura marítima”. En zonas con una escasa red de carreteras terrestres, 
como la desembocadura del río Amazonas, donde las vías fluviales son rutas 
esenciales de conexión territorial, el desarrollo de infraestructuras logísticas seguras 
y resistentes es especialmente difícil. En este contexto, es fundamental proteger 
las infraestructuras críticas asociadas a la red de vías navegables, esenciales para el 
transporte de carga, el desplazamiento de funcionarios públicos y la garantía de 
presencia estatal en zonas remotas.

La protección de estos activos logísticos y operativos depende de una 
gobernanza integrada y multisectorial, en la que participen organismos  
de defensa, instituciones civiles y organismos reguladores. El Plan Nacional de 
Seguridad de Infraestructuras Críticas (PLANSIC) establece el marco normativo 
para esta acción coordenada (Brasil, 2022b). Bajo la supervisión de la Gerencia 
de Seguridad Institucional (GSI), el plan propone la creación de un Sistema 
Integrado de Datos de Seguridad y de un Comité Interministerial de Gestión, 
encargado de definir las acciones de contingencia, respuesta a emergencias, 
programas de formación y directrices de cooperación internacional.

El PLANSIC atribuye a los ministerios la responsabilidad de proteger 
los sectores prioritarios. El cuadro 2 muestra el reparto de competencias 
interministeriales, con énfasis en el sector de las vías navegables, bajo la 
responsabilidad del Ministerio de Infraestructuras.

CUADRO 2
División de responsabilidades de PLANSIC

Área prioritaria Sector Ministerio responsable

Agua
Presas

Ministerio de Desarrollo Regional
Abastecimiento urbano de agua

Energía
Electricidad

Ministerio de Minas y Energía
Petróleo, Gas Natural y Biocarburantes

Transporte

Transporte

Ministerio de InfraestructurasTransporte Aéreo

Vías navegables

(Continua)
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(Continuación)

Área prioritaria Sector Ministerio responsable

Comunicaciones

Telecomunicaciones

Ministerio de ComunicacionesRadiodifusión

Servicios Postales

Finanzas Finanzas Ministerio de Economía

Bioseguridad y bioprotección Bioseguridad y Bioprotección Ministerio de Sanidad

Defensa Defensa Ministerio de Defensa

Fuente: PLANSIC (Brasil, 2022b). 
Elaboración de los autores.

El plan también prevé la preparación de planes de contingencia por parte 
de las autoridades portuarias y los organismos de protección civil, así como el 
fomento de la cooperación internacional en la protección de infraestructuras 
que cruzan las fronteras nacionales, como gasoductos, cables submarinos y rutas 
fluviales transnacionales. También se fomentan las asociaciones público-privadas 
como forma de promover la puesta en común de datos, recursos y protocolos  
de seguridad.

Por último, cabe señalar que estas medidas deben estar alineadas con  
la Estrategia Nacional de Ciberseguridad (Brasil, 2022b), ya que gran parte de las 
operaciones logísticas y portuarias dependen actualmente de sistemas digitales, 
que son vulnerables a ciberataques, sabotajes o fallos sistémicos. Integrar la defensa 
física, digital y logística es un paso importante para mejorar la resiliencia de los 
corredores estratégicos de la Amazonia Oriental.

4.7 Protección de los recursos naturales y del medio ambiente

La protección del medio ambiente y la gestión sostenible de los recursos naturales 
son componentes estratégicos de la seguridad nacional, especialmente en regiones 
sensibles como la desembocadura del río Amazonas. La Política Nacional 
de Defensa (Brasil, 2020a) reconoce que la exploración y protección de la  
Amazonia – incluyendo sus recursos minerales, hídricos y biológicos – son 
esenciales para la soberanía, la estabilidad territorial y el desarrollo del país.

La presencia de delitos ambientales, como la deforestación ilegal, la minería 
clandestina y la pesca depredadora, suelen estar asociados a las actividades de 
organizaciones criminales y a una débil presencia del Estado. Estos delitos 
generan impactos económicos, sociales y ecológicos, minando la gobernanza local 
y facilitando el trabajo de redes transnacionales. Como señala el Foro Brasileño 
de Seguridad Pública (2023), la degradación ambiental suele ir de la mano del 
avance de grupos armados, incluidos los vinculados al narcotráfico.
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Según Couto (2024), la gobernanza de las vías fluviales debe entenderse 
como parte de la Defensa Nacional, y esto incluye la capacidad de preservar los 
ecosistemas y evitar que se conviertan en zonas de refugio de actores ilegales. 
En las regiones donde las vías navegables son las principales vías de acceso, la 
protección del medio ambiente adquiere una dimensión logística y estratégica.

La protección de los ecosistemas también contribuye a la resiliencia 
de las infraestructuras críticas, como sostienen Bueger y Liebetrau (2023a).  
Los entornos degradados son más propensos a las catástrofes naturales, la 
pérdida de biodiversidad y las interrupciones de la cadena logística, factores que 
debilitan la capacidad del Estado para proteger sus intereses estratégicos. Así 
pues, el cuidado del medio ambiente debe entenderse no sólo como una política 
de sostenibilidad, sino como un elemento central de la seguridad nacional en el 
ámbito marítimo y fluvial.

5 CONCLUSIÓN

Este estudio analizó cómo la infraestructura fluvial en la desembocadura del 
río Amazonas impacta en la capacidad de Brasil de garantizar la soberanía, la 
seguridad marítima y la proyección de poder en el Atlántico Sur, en una región 
marcada por vulnerabilidades logísticas e institucionales. El análisis demostró 
que, a pesar de la existencia de corredores fluviales relevantes y de la creciente 
presencia de recursos estratégicos como el petróleo y la biodiversidad, la región 
sigue debilitada por deficiencias estructurales y por la escasa coordinación entre 
las inversiones civiles y las demandas de defensa.

La investigación demostró que la falta de infraestructuras públicas, la baja 
densidad institucional y la limitada vigilancia de las rutas críticas ponen en peligro 
la seguridad de la navegación y aumentan la exposición de la región a amenazas 
deliberadas, según el marco conceptual de Bueger (Bueger, 2015). La falta de una 
gobernanza integrada dificulta la preparación operativa y favorece las acciones de 
las redes criminales, ampliando la brecha entre la planificación estratégica y la 
presencia efectiva del Estado.

Al movilizar referencias teóricas clásicas y contemporáneas, como 
los conceptos de poder marítimo (Mahan, 2010; Till, 2018), seguridad 
multidimensional (Buzan, Wæver e Wilde, 1998a) y protección de infraestructuras 
críticas (Bueger e Liebetrau, 2023a), el estudio buscó ir más allá de una simple 
descripción de políticas públicas y datos logísticos, ofreciendo una lectura 
analítica de las interdependencias entre infraestructura, defensa y gobernanza en 
la Amazonía Oriental. Se observó que la capacidad de disuasión y proyección de 
poder depende no sólo de medios navales o de capacidades tecnológicas aisladas, 
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sino de un arreglo institucional robusto, apoyado en infraestructuras resilientes y 
en la articulación entre los sectores civil y militar.

El análisis también reveló limitaciones en los instrumentos de planificación, 
como el PNL 2035 y los Planes Plurianuales, cuyas directrices logísticas y 
presupuestarias no incluyen explícitamente los requisitos estratégicos de la 
defensa en la región. Aunque el Nuevo PAC incluye proyectos relevantes, su 
implementación requiere alinearse con las necesidades de seguridad, lo que exige 
mecanismos de coordinación e interoperabilidad aún incipientes.

La incorporación de sistemas de vigilancia, como el SisGAAz y el VTMIS, y 
la limitada modernización de la flota naval, demuestran esfuerzos puntuales, pero 
insuficientes ante la complejidad de las amenazas presentes. La falta de integración 
entre las iniciativas civiles y militares, la ausencia de sistemas autónomos de vigilancia 
y la dependencia de estructuras frágiles agravan la vulnerabilidad de la región.

La investigación contribuye de forma significativa a la comprensión de 
las necesidades y desafíos de las infraestructuras fluviales en la región de la 
desembocadura del río Amazonas. Aporta insumos basados en el análisis de  
la información y estrategias para enfrentar los desafíos, que pueden contribuir 
a la formulación de políticas públicas destinadas a mejorar la infraestructura 
y modernizar las capacidades de defensa. También destaca la necesidad de 
continuar invirtiendo en tecnología e infraestructuras, esenciales para garantizar 
la protección de los intereses estratégicos y ecológicos de Brasil.

Esta constatación abre un campo fértil para futuras investigaciones sobre:  
i) los criterios e impactos de las inversiones en infraestructuras críticas con foco 
en la seguridad; ii) el papel de las tecnologías emergentes en la vigilancia y control 
de los espacios marítimos; y iii) la eficacia de las estrategias de cooperación 
internacional e interagencial en la mitigación de las amenazas transnacionales 
en la Panamazonia.
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