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Introducción 

La tendencia a la transnacionalización de la producción, propia de la etapa actual de globalización del capitalismo, contribuye a un importante aumento de la competitividad comercial, entendida como un eje central de la generación de riqueza y desarrollo.

El contexto de dicha tendencia está signado por la revolución tecnológica de las comunicaciones y la información que ha permitido la gestión y organización simultánea de las actividades productivas a escala global, la creciente interdependencia económica favorable a la apertura del comercio internacional y el desarrollo de los medios e infraestructura de transporte que posibilitan el intercambio de mercaderías con mayor eficiencia.

La competitividad de las empresas y de las economías nacionales y regionales se encuentra directamente asociada a la capacidad de adaptación constante como respuesta a las mayores demandas de productividad. La disponibilidad de una red de transporte eficiente que permita el intercambio de grandes volúmenes de mercancías en un plazo menor de tiempo y a menor costo adquiere especial relevancia para la competitividad. La perspectiva de proyección internacional de sectores productivos que dependen fuertemente del transporte se encuentra ligada al tipo de transporte del que dispongan.

La transnacionalización de la producción y la liberalización comercial repercute estrechamente en el volumen y las modalidades de movimiento de carga tanto a nivel nacional como internacional. Esto se debe a que el proceso de reordenamiento territorial de la producción aumenta la necesidad de trasladar los productos semi-elaborados de un punto de producción al otro, así como una vez terminados deben ser desplazados a los mercados de consumo.

Según estimaciones de la Secretaría de Transporte de los Estados Unidos, se prevé que en los próximos 25 años la participación del comercio internacional en la producción económica mundial aumentará en el orden del 18%. Un incremento tan significativo del comercio internacional requiere de una cuidadosa planificación de los sistemas internacionales de transporte y los servicios nacionales intermodales.

En caso contrario, tales servicios se verían indefectiblemente sobrecargados, constituyendo un grave obstáculo al desarrollo económico y comercial. A los efectos de mantener su competitividad, los países y regiones productivas deben mejorar el rendimiento de sus sistemas actuales de transporte, invertir en nuevas tecnologías y modernizar las instituciones reguladoras y financieras.

La presencia de infraestructura de transporte eficiente deber ser entendida como un elemento estratégico para la proyección internacional de los sectores productivos con potencial de competitividad global y para el desarrollo de la región agroproductora del Mercosur. Sin embargo, es preciso evitar la creencia simplista de que a mayor infraestructura, mayor competitividad.

No por construir más rutas o vías férreas que no conducen a lugares relevantes se aumenta necesariamente la posibilidad del comercio. La lógica geográfica de una red de infraestructura debe tener en consideración una visión estratégica de la geografía económica de un territorio que permita identificar la mejor de las opciones en las alternativas de vinculación de los espacios con potenciales productivos con los espacios de la demanda actual o futura. 

De esta manera, la diferencia entre un modo de transporte que contribuya a aumentar la competitividad y otro que no, radica en la aptitud del sistema para apropiarse competitivamente de ciertas franjas del mercado. Es decir que, a nivel espacial, el criterio de diferenciación está relacionado con el intercambio y transporte de productos, bienes o personas, la distancia a recorrer, la densidad del tráfico y las características socioeconómicas y geográficas del contexto. Asimismo, sumado al nivel espacial, los sistemas de transporte necesarios se ven afectados por su capacidad de competitividad, gestión comercial, tecnología incorporada y organización funcional.
 

La transferencia de bienes de un tipo de transporte a otro requiere servicios intermodales, en donde el planeamiento logístico adquiere especial relevancia. La ventaja fundamental de este tipo de servicios es su adaptabilidad a las fluctuaciones del aumento y diversificación de la demanda a las que deban responder.

La mayor parte del transporte internacional de carga es realizado a través de servicios aéreos y marítimos. En distancias más cortas, sin embargo, los medios principales de transporte son los camiones, el ferrocarril y las barcazas de transporte fluvial. Estos sirven de enlace entre las líneas principales de transporte con los puntos locales de origen y destino.

En el futuro, se espera un aumento de la demanda tanto de los transportes internacionales de larga distancia como de los servicios locales de distribución y también se prevé una intensificación de los problemas de contaminación, congestión, desgaste de carreteras y retrasos en los cruces de fronteras. El transporte por carretera y ferrocarril continuará llevando productos de sus puntos de origen a centros de distribución, donde se los unifica para su transporte a larga distancia o su distribución a los puntos finales de entrega. En los casos en que la geografía lo permita, las vías pluviales adquirirán especial relevancia como medios alternativos y complementarios de los mencionados. La coordinación de estas tareas y actividades se logra por medio de un sistema intermodal moderno de gestión logística eficiente.

Para esto será necesario invertir en nuevas tecnologías para controlar los costos, mejorar los servicios y eficientizar los sistemas de logística. Sin embargo, las soluciones tecnológicas pueden no ser apropiadas si no van acompañadas de un aumento simultáneo de incentivos al transporte por ferrocarril e inversiones en infraestructura de las vías férreas. Los reglamentos de operación y los mecanismos de financiamiento también se deberán adaptar a las nuevas condiciones del mercado.

Durante los próximos 20 años continuarán aumentando el comercio y los viajes mundiales como resultado directo de la creciente internacionalización del comercio y la industria. Los factores económicos de producción estarán aun más ampliamente distribuidos por todo el mundo. La capacidad de los países de hacer inversiones públicas y privadas en el transporte será decisiva para determinar quién compite con éxito y quién queda relegado a una función de menor importancia, con una economía y un nivel de vida en declinación. 

Todos los tipos de transporte desempeñarán una función importante en la economía mundial, ya se trate de transporte de mercancías de larga distancia entre países y continentes o de movimientos más cortos entre terminales intermodales. La necesidad de desarrollar sistemas de transporte y logística eficientes que permitan la circulación de bienes en el mercado internacional constituye un desafío tanto para los países industrializados como para los que se encuentran en vías de desarrollo. 

En le caso específico del Mercosur, la mayoría del transporte de mercaderías es realizado a través de camiones. Si bien han existido diversas iniciativas durante los 90 para modernizar el sistema ferroviario, estas no han sido suficientes para diversificar el sistema de transporte, y especialmente para bajar el elevado costo del mismo. Particularmente en la zona del Cerrado, de amplio potencial agro-exportador, la necesidad de bajar los costos de transporte es central para potenciar la proyección internacional del Mercosur como área competitivas de producción agroalimentaria—especialmente de su complejo sojero. En este contexto se destaca importancia del transporte intermodal con un componente de hidrovía como respuesta estratégica al comercio de agroalimentos. 

Logística moderna:  

Competitividad en el proceso de comercialización y en el transporte

La logística es el conjunto de actividades que permiten aumentar sustancialmente la competitividad de un sector de la economía, se relaciona con la capacidad para trasladar eficientemente grandes volúmenes de producción con el menor costo posible en las distintas etapas del proceso de comercialización, en especial aquellos relacionados con los del transporte.

La competitividad de una determinada producción aumenta considerablemente cuando se cumplen dos requisitos: grandes volúmenes  para comercializar y  reducción de los costos en toda la cadena logística. Con respecto a esta última cuestión, el planeamiento logístico no sólo considera qué tipo de transporte es más adecuado para el traslado de una producción, sino que además enfatiza la importancia de una serie de categorías de servicios vinculados a la comercialización del producto. Una de ellas se relaciona con la existencia de una adecuada infraestructura física; como por ejemplo, rutas, puertos, pasos fronterizos, canales, el transporte en si mismo y las posibilidades de acopio.

Otra categoría de servicios son los financieros, de promoción y venta de los productos, seguros, comunicaciones, trámites para cumplir las reglamentaciones, etc. Si el objetivo es llegar con un producto en forma eficiente al destinatario final es necesario lograr altos niveles de competitividad en toda la cadena logística. 

La logística ha tenido una evolución acelerada en las últimas décadas.  En lo relativo al transporte y la distribución, tres grandes avances han permitido el desarrollo de la tecnología y los procesos de producción. En primer término, la estandarización de los medios para el transporte de materias primas. En especial, cabe destacar el uso masivo del contenedor.
 

En segundo lugar, se encuentra la mejora constante de los medios de transporte en cuanto a su capacidad de carga, velocidad y costo. Por ejemplo, en relación al transporte ferroviario, los principales avances han sido en la gestión orientada al cliente y al cambio tecnológico de trenes adaptados para el transporte de contenedores y materias primas. Sin embargo, es en el sector del transporte marítimo donde se han registrado mayores avances con el desarrollo de buques de gran tamaño, entre los que se destacan la clase Post Panamx con una capacidad de transporte superior a los 4000 TEUs.
 

Finalmente, se encuentra la  utilización masiva de acopios y bodegas. Los acopios son aquellas instalaciones orientadas a mantener stock de productos, los depósitos son, en cambio, instalaciones de transferencia de carga. 

La magnitud de la infraestructura de acopio representa un aspecto central a tener en cuenta en cualquier planeamiento logístico. La capacidad de acopio que tenga un puerto o un productor es un aspecto que incide directamente en los costos del transporte.

La falta de infraestructura para almacenamiento hace que el costo del transporte aumente en épocas de alta demanda, es decir, tomando el caso de la soja, al no existir posibilidades de almacenamiento por parte del productor se debe transportar la producción inmediatamente después de la cosecha lo que eleva de forma considerable el precio del transporte por la demanda estacional del servicio.

Existen diferentes formas de comercialización de productos, es decir, de estructuras que permiten canalizar los flujos de producción entre el lugar de extracción y su destino final. El corredor puede definirse como una red donde los volúmenes que se mueven permiten ganar economías de escala.
 Para este último tipo de sistema comercial es necesario construir la infraestructura física y los sistemas de información y control que permitan dirigir la producción por la trayectoria más eficiente y rentable.
 

Los corredores bioceánicos son un subtipo de corredor. Los mismos aparecen cuando los mercados de consumo están ubicados lejos de la zona de producción y cuando el volumen de la producción adquiere dimensiones de tal magnitud y exigencias que la competitividad es la base de la permanencia de los agentes en el sistema.

El objetivo primario de un corredor bioceánico consiste en atender eficientemente a las mercaderías de exportación e importación que por el transcurren, tanto para el mercado externo como para el mercado interno. En gran medida, la eficiencia de un corredor bioceánico depende del costo del transporte lo que a su vez se vincula con el tipo de transporte que predomina en una determinada región.

La importancia del transporte multimodal 

A diferencia del transporte sucesivo, donde se utilizan varias veces el mismo medio de transporte (unimodal), el transporte multimodal se ejecuta mediante dos o más modos de transporte y es entendido como una sola operación jurídica continuada.
 Los trasbordos multimodales generalmente tienen lugar en los aeropuertos, las estaciones de tren y los puertos.

La multimodalidad es, por tanto, un elemento clave en cualquier sistema de transporte moderno. Su naturaleza apunta a la reducción de los costos del traslado de mercancías asignando eficientemente los distintos medios de transporte en relación a las fortalezas y debilidades de cada uno de ellos. Por lo tanto, su uso asegura el crecimiento económico y, al mismo tiempo, satisface los requisitos del desarrollo sostenible. Ciertamente se ha reconocido que el enfoque multimodal es una herramienta importante para armonizar los aspectos económico, social y ambiental de la sustentabilidad.

El uso de transporte multimodal es hoy una tendencia generalizada a nivel mundial. Uno de los modos de transporte multimodales que más ha contribuido a la reducción de los costos de la cadena de comercialización es el marítimo. Los cambios experimentados en la industria naviera en las últimas tres décadas revolucionaron el transporte a nivel mundial. No solo en lo relativo a la introducción de los containers sino también a la construcción de grandes buques para el transporte de materias primas. La producción de buques de gran tamaño potencia la eficacia de los sistemas multimodales de transporte ya que permite reducir los costos en uno de los modos que tradicionalmente encarecían la cadena logística, es decir, el transporte marítimo.

Este sector viene experimentado permanentes avances en los últimos años y se prevé nuevos adelantos basados en el hecho del constante crecimiento del  comercio mundial lo cual ha tenido un impacto favorable en el balance entre la oferta de producción de barcos y la demanda de carga mundiales.

Por primera vez en la historia de la industria de barcos portacontenedores, a partir de 1998 se han comenzado a sustituir viejas unidades por nuevas con capacidad superior a los 3,000 TEU. También se están registrando pedidos de barcos con capacidades de 6,600 TEU y 7,000 TEU, lo que puede impulsar el movimiento de contenedores a 60,000 TEU y 100,000 TEU por año en los próximos cinco años.

Por otro lado, desde 1996 se inició un proceso de fusiones, adquisiciones y alianzas estratégicas entre las principales líneas navieras (carriers), con el fin de emprender políticas de racionalización en el uso de navíos, terminales y en los esquemas de costos, así como de ampliar la cobertura y los servicios. Este proceso debe influir en los próximos años en el volumen de la carga, la orientación de las rutas comerciales las tarifas y la calidad del servicio, debido a la competencia que se ha generado entre las líneas navieras.

Situación del transporte en el Mercosur 

El sector de transporte que comunica a los estados que componen el Mercosur se ha expandido en base a redes de carretera ya existentes, no se han construido nuevas rutas a partir de las necesidades surgidas por la integración de las economías de los países miembros del acuerdo; esto ha generado  importantes falencias para el intercambio de bienes por parte de las economías integrantes de la región.

Dada la configuración geográfica de los países miembros del Mercosur y las características de la localización de los principales centros de producción manufacturera y extractiva, principalmente aledaños a la costa, la infraestructura de transporte se desarrolla principalmente en la misma dirección, con redes viales y ferroviarias al interior de cada país y pocas conexiones entre los países.
 

Estas características también responden a situaciones geográficas, la cordillera de los Andes y la selva del Amazonas constituyen obstáculos naturales importantes y difíciles de sortear. 

La creación del Mercosur intensificó los flujos comerciales anuales así como las inversiones entre los países del nuevo espacio económico. Actualmente, en el Mercosur circulan 1.350 millones de toneladas anuales transportadas por los distintos medios de transporte de acuerdo a las proporciones expuestas en el cuadro 1.
 

Cuadro 1

Participación de distintos medios de transporte

en el total de mercadería transportada, 2000

	PRIVATE

	Mercosur 
	Estados Unidos
	Unión Europea 

	Ferrocarril
	21%
	35%
	45%

	Camión
	65%
	25%
	25%

	Barcaza
	2%
	30%
	30%


Fuente: Instituto de Investigaciones Económicas. Bolsa de Comercio de Córdoba,  2000.

Cuadro 1B

Participación de medios de transporte en el total

de mercadería transportada, 2000 (%)
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De las cifras expuestas se puede apreciar el uso mayoritario del camión dentro del transporte de cargas en el Mercosur, a diferencia de los Estados Unidos y la Unión Europea donde el ferrocarril ocupa el primer lugar como medio de transporte seguido por el modo fluvial con un 30% en ambos casos. 

A pesar de la existencia de una extensa red de carreteras en sus territorios, tanto los Estados Unidos como la Unión Europea han optado por el modo ferroviario y fluvial debido a los bajos costos en comparación con los del camión.

En el cuadro 2 se puede apreciar una comparación entre las características y costos de los distintos medios de transporte considerados en este informe. Del cuadro surge una clara ventaja del transporte fluvial sobre el ferroviario y el camión, como así también la superioridad del ferrocarril sobre el camión.  Una de las principales razones de eficiencia del transporte fluvial es la gran capacidad de cargamento de la barcaza, 30 veces superior a la del vagón y 50 veces mayor a la de un camión. De esta forma, para movilizar igual cantidad de cargamento en un convoy de 16 barcazas es necesario un tren de 700 vagones o un convoy de 860 camiones.

Cuadro 2

Comparación entre medios de transporte

	PRIVATE

	Barcaza
	Ferrocarril
	Camión

	Km./Combustible Litro/tn.
	500 km.
	120 km.
	15 km.

	Carga por unidad
	1500 tn. (barcaza)
	40 tn. (vagón)
	25 tn. (camión)

	Para transportar:
	
	
	

	24.000 Tn.
	1 convoy de 16 barcazas
	20 trenes de 40 vagones
	960 camiones

	1 millón Tn.
	42 convoyes
	833 trenes
	40.000 camiones


Fuente: Instituto de Investigaciones Económicas. Bolsa de Comercio de Córdoba,  2000.

El problema en nuestra región no es la falta de riqueza fluvial, por el contrario, la naturaleza de la cuenca austral de América del Sur hacen de la navegabilidad de los ríos y la eficiencia de los puertos uno de los pilares básicos de la integración comercial del Mercosur. En este marco, y dentro del sistema de transporte multimodal, el sistema hidroviario cumple un papel preponderante como nexo con los mercados internacionales.

Algunas ventajas del transporte por barcazas son:

· Costos más bajos y facilidad en cargas voluminosas.

· Economía en el uso del combustible.

· Menor impacto ambiental.

Como afirmamos anteriormente la ecuación de costos también es desfavorable para el camión si se lo compara con el ferrocarril (ver cuadro 3).

Cuadro 3

Transporte ferroviario y por camión

(Rendimiento por litro)

	PRIVATE

	Rendimiento por Litro*

	Ferrocarril
	147 tn.km/litro



	Camión
	37 tn.km/litro




                                      Fuente: FERROCAMARA.

                                      *Cantidad de kilómetros que se recorre con 1 litro 

                                      de gasoil por tonelada transportada.

Transporte ferroviario y por camión

(Rendimiento por litro)
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La  Argentina  no escapa a la situación general del transporte en el resto de los países del Mercosur, el camión es el medio más utilizado cuando se trata de transportar mercancías.

En la Argentina se mueven cerca de 320.000.000 de toneladas de cargas por año, de este total un 62% se realiza por camión, un 5.2% por ferrocarril y un 7,5% por vía fluvial.

En la campaña 1999 el costo total por el transporte interno de granos y subproductos fue de unos 766 millones de pesos. Nada menos que el 11,3% de una cosecha valuada en 6.784 millones de pesos. Así, los productores transfirieron 661 millones de pesos al transporte automotor, sobre un total de 766 millones invertidos en fletes.
 

En todo el mundo están bien delimitadas las fortalezas y debilidades de las distintas clases de transporte. En la Argentina en particular, y en el Mercosur en general, la hegemonía del transporte automotor de cargas se debió a la escasa presencia de los ferrocarriles y a la baja utilización de las vías fluviales navegables. En este contexto, es difícil aumentar la competitividad de un país o una región productoras de commodities de bajo precio para el mercado internacional, llegando a los puertos exclusivamente en camiones. 

El transportista es parte de la cadena agroalimentaria, pero en tanto ocupe la franja de la cadena de comercialización que le permita ser más competitivo al  propio sector  y a toda la cadena logística. El camión es competitivo cuando se trata de recorrer trayectos cortos. Un modelo que tenga en cuenta un enfoque logístico integral establecería que la función del camión termina en la estación ferroviaria donde comienzan a adquirir importancia los trayectos largos, o en un puerto fluvial. En este sentido, es necesario una visión del problema que contemple una complementariedad de los distintos modos de transporte, potenciando la eficacia de los mismos en relación a la función que cumplan. Por ello, la utilización de esquemas de  transporte multimodal facilitaría el uso eficiente de las distintas alternativas de transporte.

Dentro del Mercosur, la situación particular del Cerrado brasileño, sus características físicas y productivas y la situación del transporte es analizada a continuación, ya que es un caso paradigmático de una región con un gran potencial de producción con un irresuelto problema de transporte.

EL “CERRADO” BRASILEÑO: Características físicas y productivas

Los Cerrados ocupan un cuarto del territorio brasileño, 226 millones de hectáreas. De este total, 155 millones de hectáreas están comprendidas por el Planalto Central, Mato Grosso y Goiás; mientras que 38,8 millones de hectáreas corresponden a la región del Nordeste. Constituyen la segunda mayor formación vegetal brasileña, después de la floresta Amazónica, localizándose las nacientes de las tres principales cuencas hidrográficas brasileñas (Platina, Amazónica y Sao Francisco). 

Esta abundancia hídrica es importante para la vegetación. La misma se asienta sobre suelo pobre, ácido y de baja fertilidad, cuya degradación fue ocasionada mayormente por la propia naturaleza. El éxito conseguido con la transformación de la tierra árida en fértil permitió a Brasil crear las condiciones necesarias para competir con los grandes productores que dominan el mercado mundial.

Con respecto a la producción agropecuaria el “Cerrado” comprendido entre los estados de Mato Grosso, Mato Grosso do Sul y Goiás, es la zona de mayor potencial de crecimiento en el Brasil. 

En la década del ´70 fue iniciado el aprovechamiento del Cerrado, cuando fueron utilizados 47 millones de hectáreas, de las cuales 35 millones con cultivo de pasturas, 10 con cultivos anuales y 2 millones con plantaciones perennes. En 1993 aquella región fue responsable por las siguientes porcentajes de producción total del país: 38,5% de carne, 41,5% de soja, 23% de maíz  y 23% de poroto y café.

En el estado de Mato Grosso, el área sembrada para el período 98/99 fue de 2.800.000 has., aumentando a 2.968.000 en el período 00/01 (6% de aumento). Lo mismo sucedió en el estado de Goiás, que pasó de 1.454.000 a  1.492.000 has. (3% de aumento) en el mismo período, mientras que Mato Grosso do Sul experimentó un leve descenso, pasando de 1.106.000 a 1.073.000 has. en el mismo período.

Pero en lo que respecta a producción, Mato Grosso pasó de 8.456.000 tn. en el período 99/00 a 9.082.000 tn. para la cosecha 00/01 (aumento del 7,4%). Por su parte, Mato Grosso do Sul pasó de 2.323.000 tn. a 3.074.000 (aumento del 32,3%) y Goiás de 4.072.000 a  3.880.000 tn. en el mismo período.

Lo que es importante destacar es el aumento sostenido, no solo de la producción sino también de la productividad y los rendimientos. Un acontecimiento de excepcional importancia fue el aumento de la productividad obtenido entre 1975 y 1993. Después de 18 años, se produjo un crecimiento de 67% en la producción de soja, 72% en el maíz, 17% de arroz, 48% de poroto y 62% de café.

Existen 127 millones de hectáreas de tierras arables en los Cerrados; sustrayendo de este total las tierras hoy ya ocupadas, se llega a un segundo número por el cual Brasil tiene la ventaja de poseer la última gran frontera agrícola del mundo, con más de 80 millones de hectáreas a disposición de la producción de granos y de carnes. 

Hay todavía 80 millones de hectáreas propias para la agricultura y 77 millones de hectáreas reservadas para la biodiversidad, área equivalente a tres veces el territorio del estado de Sao Paulo. Si apenas 25% de las áreas cultivables fuesen utilizadas para producir soja, Brasil se tornaría en el mayor productor del mundo, superando a los Estados Unidos. La utilización de los restantes 60 millones de hectáreas para producción de carne, maíz, arroz, café, cítricos y otros productos, daría a Brasil poder decisivo en el mercado mundial. 

El Cerrado aporta aproximadamente el 45,5% de la producción nacional de soja. Teniendo en cuenta el potencial de producción, es posible llegar a los 350 millones de toneladas de alimentos, entre granos y frutas.

Los Cerrados concentran en la actualidad al 30% de los principales cultivos, además de albergar el 40 % del ganado bovino. En 1976/78, la producción de soja de Brasil Central representaba apenas el 6 % del total nacional, pasando a mediados de 1990 a más de 40 %.

Importantes empresas, entre ellas Monsanto, se han radicado en la región, como parte de una visión del potencial de la misma para la producción de granos en el Centro-Oeste del país.

Ahora bien, el fortalecimiento de la agricultura de los Cerrados debe pasar también por una importante recuperación de las áreas degradadas. Lo importante es la posibilidad de un aumento de la producción basado no solamente en la ocupación de nuevas áreas, sino también en los aumentos de productividad y desarrollo sostenible de las regiones actualmente productivas, muchas de ellas en claro proceso de degradación.

Los Cerrados son parte del espacio de vinculación del Brasil con los mercados mundiales de productos agrícolas (commodities). Pero a su vez, debe ser parte de una estrategia de explotación agrícola sustentable, orientada hacia el desarrollo de las comunidades locales.

Una agricultura sustentable, por lo tanto, es aquella que no está basada exclusivamente en la producción en gran escala de granos y carnes, sino que cuenta también con una explotación racional de los recursos existentes.

Es importante, a su vez, que las poblaciones locales desarrollen las capacidades necesarias para transformar el uso sustentable del medio ambiente en estrategias viables de desarrollo. Las ventajas comparativas de los Cerrados debe ser potenciada a partir de la capacitación de las poblaciones locales para que sean capaces de llevar adelante iniciativas orientadas a la generación de recursos y aumentos en la productividad.

En este sentido, es necesaria la creación de mecanismos que ofrezcan estímulos fiscales a los municipios que consigan implantar iniciativas de desarrollo que vinculen la generación de renta con la preservación del medio ambiente.

Al mismo tiempo, en las superficies no exploradas por la agricultura, la generación de renta pasa por el conocimiento de los recursos locales y por la creación de iniciativas empresariales que se propongan explorarlos de manera sustentable.

Por otro lado, el desarrollo productivo del Cerrado depende de la capacidad de reducir los costos de transporte para movilizar las materias primas. En este sentido, las políticas gubernamentales de transporte han tenido y tienen en los corredores intermodales su piedra angular. 

Para hacer frente a al aumento de la oferta y al estancamiento de los precios de soja en el mercado externo, tal como sucedió en los ´90, el gobierno insistió con los llamados “corredores de exportación”, vinculando el Cerrado con los principales puertos de salida de los productos. Estos corredores forman parte de una estrategia para abaratar los costos de los transportes y así estimular la mayor competitividad a la producción de la soja.

El desarrollo de las fronteras agrícolas en los Cerrados de Brasil depende, en gran medida, del desarrollo de sistemas y corredores intermodales de transporte orientados a la exportación de los productos agrícolas
, principalmente de la soja.

El desarrollo de estos corredores, sumado a las ventajas comparativas de los Cerrados y a las tecnologías implementadas para los aumentos de la productividad y la competitividad, son los que darán a los agentes económicos señales claras sobre el gran potencial para la producción y comercialización de commodities.

El transporte en el área de los Cerrados brasileños

Desde el final de la guerra del Paraguay, se han elaborado proyectos con la intensión de superar el aislamiento de la región de los Cerrados y abrirla a la inserción de la economía brasileña e internacional. Estos proyectos, que tuvieron en una primera etapa como prioridad al ferrocarril, debieron ser abandonados en la década del 50´ por diversas circunstancias.

En primer lugar, la red ferroviaria no podía ser extendida con la rapidez necesaria y el gobierno federal se tenía que hacer cargo de todos los costos de las obras ante la pobreza en que estaban sumidos los Estados de la región. En segundo lugar, los servicios estatales de ferrocarriles se caracterizaban por su poca eficacia, y les sería muy difícil competir con el transporte terrestre. 

Además, la construcción de rutas en los distintos Estados proporcionaba a los políticos locales mas rédito político y electoral. Es así que entre la década del 50’ y el 70’, el desarrollo de las comunicaciones en la zona de los Cerrados estuvo vinculada principalmente a la construcción de rutas.

Con el inicio de la década del 70’ y el aumento sostenido de las exportaciones brasileñas, el tema del transporte pasó a ser de vital importancia para la competitividad de las ventas externas. A través del Plan Nacional de Desarrollo 1972/74, se desarrollaron los llamados corredores de exportación. 

Estos corredores de exportación estarían constituidos por una combinación de rutas terrestres y ferroviarias que vincularían las zonas de producción con los centros de consumo y los puertos para la exportación. Los puertos vinculados a la zona de los Cerrados eran los de Paranaguá en el Estado de Paraná, Vitória en Espíritu Santo y Santos en San Pablo. 

De esta manera, el Cerrado tendría dos grandes salidas, por el norte, el Estado de Goiás por el puerto de Vitória y el de Santos, y el Estado de Mato Grosso y Mato Grosso do Sul por el puerto de Santos y el de Paranaguá. Estos corredores estarían compuestos tanto por vías férreas como por terrestres. 

Las rutas terrestres, por las mismas razones antes mencionadas, recibieron gradualmente la inversión proyectada. Sin embargo, no ocurrió lo mismo con los ferrocarriles que lentamente fueron sufriendo los efectos de la desinversión y la falta de renovación del material ferroviario. 

En gran medida, la dificultad en concretar las inversiones y los desarrollos previstos, surgió a partir del desinterés mostrado por los gobiernos estaduales, que esperaron que el Estado Federal se hiciera cargo de todos los gastos que el proyecto demandaba, en especial en lo referente a las inversiones ferroviarias. A esta situación se sumaban las dificultades económicas por las que atravesaba el país, que hacían imposible que el Estado se hiciera cargo de las inversiones necesarias.  

En la década del 90’ se vuelve a focalizar la atención en la necesidad de desarrollar las vías ferroviarias. En una primera etapa se iniciaron trabajos de reparación de las vías férreas ya existentes, en especial el tramo que va Leopoldo de Bulhoes a Anápolis en el Estado de Goiás, una parte importante del corredor Centro-Este. 

A partir de la terminación de las obras en este tramo, y de otras que ayudaron a completar el trazado hacia el puerto de Vitoria, el ferrocarril comenzó a atraer un gran porcentaje de las cargas, en especial de cereales, tanto del Estado de Góias como también de Mato Grosso. A raíz de esto, los costos de transporte hacia los puertos se redujeron a la mitad.

Las exportaciones de granos que fueron transportados por esta vía pasaron de 352.000 toneladas en 1992 a 2.2 millones en 1994. La mayoría de la producción procedía de los Cerrados mineiro, goiano y parcialmente del matogrossense. Sin embargo, el progresivo deterioro de las vías, sumado a la ineficiencia del sistema llevaron, a partir de 1995, a un aumento en el costo de los fletes en un orden del 25%
. 

Se produjo a partir de ese año una progresiva caída de los montos de las cargas y por lo tanto de las exportaciones de granos que se transportaban por esta vía. El problema fue que el transporte terrestre, si bien era más eficiente por los problemas que enfrentaba el ferroviario, no pudo sustituir a éste, en especial por las grandes cantidades de granos a transportar.

Si bien el transporte ferroviario en la zona de Minas Gerais y parte de Góias ha recibido fuertes inversiones y funciona con cierta eficiencia, la mayor parte del Cerrado que incluye los Estados de Mato Grosso y Mato Grosso do Sul  todavía se encuentra relativamente aislado. Ante esta situación se lanzo la iniciativa del Ferronorte, un ferrocarril construido en base a capitales privados, que en 1998 inauguró su primer tramo de 400 kilómetros entre Santa Fe do Sul (SP) e Inocencia (MS), y cuya traza final incluye a Cuiabá, la capital de Mato Grosso. 

Sin embargo, la finalización de este proyecto está todavía distante, en especial por la monumental inversión que se requiere y por las dificultades que presenta el terreno para la construcción de las vías. Ya iniciado el siglo XXI, el problema del transporte en el Cerrado y su vinculación con los centros de consumo y los puertos de exportación sigue siendo un problema de difícil solución. 

En los últimos años, la producción de soja y otros cultivos ha aumentado de manera extraordinaria, de la mano de fuertes inversiones en tecnología agropecuaria que se tradujeron en grandes aumentos de la productividad en la zona. Si revisamos nuevamente las cifras de producción en el Cerrado, vemos que más del 50% de la producción de soja se encuentra en el Estado de Mato Grosso, que es el Estado, en cuanto a transporte se refiere, más aislado de la región. El problema tiende a agravarse si tenemos en cuenta el extraordinario potencial de crecimiento en la producción con que cuenta la región, en especial en el Estado de Mato Grosso. 

Es evidente que el transporte terrestre no se encuentra capacitado para enfrentar los grandes volúmenes de producción que aumentan año tras año. Por su parte, la red ferroviaria enfrenta actualmente serios problemas financieros y de infraestructura para encarar la necesaria expansión. Es en esta situación que se ha comenzado a pensar seriamente en la alternativas de transporte por hidrovía, aprovechando el sistema de ríos del Paraná – Paraguay o el Paraná – Tieté para comunicar la producción del Cerrado brasileño con los principales centros de demanda.

Paralelamente, y como bien ha sido señalado en informes anteriores, la gran demanda actual y futura para la producción del Cerrado se encuentra en el sudeste asiático, en especial en China, con sus 1.200 millones de habitantes. Es así que la viabilidad de la conexión atlántica como salida para la producción del Cerrado debería ser, en parte, repensada en una salida hacia el Pacífico, que la conecte directamente con uno de los principales centros de potencial demanda. 

El proyecto de Hidrovía Paraná – Paraguay

Como parte de una estrategia destinada a mejorar la comunicación y facilitar la vinculación de las zonas productoras de materias primas del interior del Mercosur con los principales centros de demanda mundiales, se desarrolla el proyecto de Hidrovía Paraná – Paraguay.

· Zona de influencia

La zona de influencia del sistema fluvial de la Hidrovía Paraná – Paraguay se estima en 700 mil kilómetros cuadrados e incluye las Provincias del litoral argentino, los estados brasileños de Mato Grosso y Mato Grosso do Sul, gran parte de Bolivia, casi todo el Paraguay y el litoral Oeste del Uruguay. Otras estimaciones sitúan el área de la Cuenca del Plata en los 3.200.000 km2 que se integrarían así: Argentina, 1:000.000 km2, Bolivia 212.500 km2, Brasil 1:415.000 km2, Paraguay 416.600 km2 y Uruguay 148.300 km2.

· Potencial de la región

En el territorio de los países de la Cuenca se encuentra la mayor producción mundial de cereales, productos ganaderos, café y otros; se encuentran las mayores reservas de hierro, bauxita, estaño y otros minerales, también hay grandes reservas forestales y otros recursos naturales.

Por otra parte, hay que tener en cuenta los grandes proyectos binacionales; la comunicación ferroviaria transcontinental directa entre los océanos Atlántico (Puerto de Santos) y el Pacífico (Puerto de Mejillones y Arica). La habilitación de puertos sobre el río Uruguay, el viaducto Zárate-Brazo Largo en pleno funcionamiento y el proyecto del Puente Colonia-Buenos Aires sobre el río de Plata que unirá dos capitales Buenos Aires-Montevideo en menos de dos horas.

Por otra parte, la construcción de puertos de aguas profundas, como el de Mejillones, permitirán el transporte internacional conformando un conjunto alternativo de itinerarios. 

Además, la explotación del mineral de hierro y la industrialización de los ricos yacimientos del Mutún, constituyen un potencial generador de transporte y abastecedor de este recurso estratégico a la zona.

· Propósito General del proyecto

El propósito es garantizar la navegación (diurna y nocturna) de convoyes (formados por barcazas y un remolcador de empuje) durante la mayor parte del año.

La navegación de convoyes es necesaria para transportar materias primas, tales como soja del Estado de Mato Grosso y Mato Grosso do Sul o de mineral de hierro y manganeso de la zona de Corumbá-Puerto Suarez.

· Importancia del Proyecto

Una estructura de un sistema de transporte ineficiente dificultaría las tratativas comerciales y el funcionamiento del bloque Mercosur. Por ello, es necesario desarrollar vías alternativas para llevar materias primas a los principales centros demandantes del mundo.

Además, diversas tendencias demuestran la importancia de este tipo de transporte. Si Europa no tuviese aprox. 26.000 km. de hidrovías navegables, de las cuales 30% son artificiales, complementadas con nudos ferroviarios y carreteros, no hubiese sido posible el desarrollo comercial actual de la Unión Europea. 

Para el transporte fluvial Francia (550000 km2-60mill.has), posee 9.500 km; Alemania (350.000 km2 -80 mill.hab.), 4400 km.; los Países Bajos, 4800 km; Holanda (32.000 km2 - 13 mill. Hab.); Bélgica (30.000 km2 - 10 mill.hab.) 2300 Km. 

Los Estados Unidos tienen 40.000 km. de hidrovías; Brasil un potencial idéntico; las cargas que utilizan este sistema alcanzan el 25% en EE.UU. y sólo 2% en Brasil.

El Río Paraná tiene influencia sobre 2.300.000 km2.; superficie similar a la de la Rep. Argentina, (2,78 millones de km2.). Su longitud es de 4500 km., y su caudal medio 18.500 m3 por segundo. Este coloso fluvial representa más del 80% de la cuenca del plata.

El proyecto de Hidrovía, adecuadamente realizado, no supone un atentado a la ecología. Bastaría mencionar que 60 camiones, ó bien de 30 a 50 vagones, son necesarios para transportar igual cantidad de tonelaje de carga (1500 ton) que una barcaza de 12 por 60 mts.

El 60% de los gases tóxicos que contiene la atmósfera proviene de los automotores, por otra parte, el ahorro de energía es significativo, un HP mueve: 150 kgs. en el camino, 500 kgs. en el ff.cc. y 4000 kgs. en el agua. Doce barcazas, aprox. 18.000 tn., se movilizan con un remolcador de 4000 HP navegando de 10 a 12 Km/hora.

Brasil cuenta con 160.000 km de rutas pavimentadas; (Argentina, 70.000 km); su FF.CC. es de 30.000 km de vías, (Argentina tiene casi igual extensión), su limitado desarrollo es a causa de su alto costo ya que debe vencer cadenas de sierras con sus profundos desniveles. Se estima que el paso de camiones por la frontera Agentina-Brasileña supera las 1000 unidades diarias.

El desarrollo de los países del Mercosur están ligados a las hidrovías. Sin ellas el crecimiento está muy limitado ya que las rutas están demasiadas congestionadas. El parque automotor es de 11 millones de vehículos y 800.000 camiones. La red asfaltada es de 260.000 km.; su mantenimiento anual oscila en aprox. 2500 millones de dólares -el costo para encarpetar una ruta de llanura es de U$S 200.000 el km., y 5% su mantenimiento.

Según estadísticas se verifican entre 50 a 60.000 muertes anuales en los citados caminos, pagando las compañías aseguradoras cerca de 20.000 millones de dólares por siniestros.

Utilizar las vías navegables permitirá extender los centros poblacionales hacia el Oeste. Con el afán de interesar a capitales de radicación e inversión es que se ha dispuesto adecuar las vías navegables -dragado y balizamiento- desde Santa Fe a Asunción, e Iguazú; donde los pasos a acondicionar según estudios son 20, en 1722 km. Esta obra sin duda incentivará a hacer lo propio con el tramo de hidrovía Asunción - Corumbá y se complementaría con la Paraná-Tieté en Brasil en corto período, al finalizar los trabajos pendientes, incluso las esclusas o estaciones de transferencias en Itaipú. 

· Beneficios esperados

Los principales beneficios de los mejoramientos de la navegación en los ríos Paraguay y Paraná se refieren a la reducción de los costes de transporte y las mejoras en la seguridad en la vía navegable. Además, los estudios realizados constituyen un primer paso hacia el uso sustentable de los recursos, pues mediante los planes de mitigación, monitoreo y manejo ambiental se espera que los usuarios de la región utilicen los ríos de manera ambientalmente sustentable.

La mayor recompensa provendrá, obviamente, de la reducción en los costos de los fletes: un promedio de 50%, que tendrá un impacto notable en una economía regional donde las características de la producción agrícola y minera (mercancías pesadas, voluminosas y de bajo precio) hacen de los costos del transporte un factor crucial. 

Por otra parte, bajará entre 30 y 50% el consumo de combustibles empleados por la flota fluvial (lo que tiene particular importancia para países importadores de petróleo, como Brasil, Paraguay y Uruguay). 

El informe del Intal menciona otros beneficios macroeconómicos tales como la generación de nuevos emprendimientos (relacionados directamente con la Hidrovía o alentados por la reactivación y el mayor intercambio comercial), la elevación de la calidad de mano de obra (la operación de la Hidrovía requerirá personal calificado), y el aumento del nivel de empleo (entre 9.600 y 16.000 puestos de trabajo en la primera etapa y de 12.400 a 16.800 hacia el fin de la segunda). 

Con motivo de los estudios generados a raíz de los mejoramientos necesarios en la Hidrovía Paraguay-Paraná, se están estudiando y analizando las condiciones del entorno físico, tales como calidad de las aguas, los fondos, y una serie de otros recursos bióticos que son de relevancia para la subsistencia de los grupos humanos de la región.

Por supuesto, la Hidrovía no pretende, ni puede resolver o abordar todos los campos o situaciones de mayor sensibilidad que los estudios detecten, pero sí será indudablemente una valiosa cooperación para el desarrollo de los países de la Cuenca del Plata.
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