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Brasil es un grande exportador mundial de
commodities agricolas y minerales a pesar
de las condiciones de sus carreteras, de las
pocas ferrovias e hidrovias y del
estrangulamiento de los puertos, que
comprometen su capacidad logistica. Esto
aumenta las presiones de los grupos
exportadores, especialmente vinculados al
agronegocio, en el sentido de incrementar
la inversion en infraestructura y logistica
por parte del gobierno federal.

Dado el tipo de insercidén comercial externa
de la economia brasileira, basada en
productos de alto volumen y bajo valor
agregado, las ferrovias serian el modal
mas adecuado para el transporte de la
produccion hasta los puertos. Sin embargo,
paulatinamente, estas fueron siendo
desconsideradas para dar  mayor
importancia a las carreteras durante el
proceso de industrializacién del pais (1930-
1980). Esa situacion trajo como resultado
el predominante uso de las carreteras en el
transporte de cargas y de personas. Estas,
no obstante, no son el medio mas
adecuado para el transporte de granos y
minerales en distancias superiores a 400
km.

Como las exportaciones de commaodities
son las principales fuentes de divisas del
comercio exterior brasilero, se puede
percibir un descompaso entre la matriz de
transportes y las necesidades del sector
exportador. Este descompaso se evidencia
cuando se observa que las regiones donde
se localizan los mayores cultivos de granos
(los estados de la Regién Centro Oeste,
sobretodo el medio norte de Mato Grosso),
estan distantes de la costa, por donde
estas cargas son exportadas (ver NOTA
DE PESQUISA 1). El municipio de

1 Los incentivos fiscales fueron concedidos por los
gobiernos estaduales y federal. Fueron donaciones de
tierras, concesiones de créditos, exenciones tributarias.
Estos fueron instrumentos que los gobiernos utilizaron
para poblar e introducir el interior, sobretodo el Oeste
brasilero, en la economia del pais. Otro factor que

Sorriso/MT, por ejemplo, mayor productor
de soja del mundo, queda a 1.374 Km del
puerto mas cercano, el de Santarém/PA,
por donde es transportado apenas el 2% de
la produccidn, y se encuentra a 2.000 km
del Puerto de Santos/SP, por donde es
despachado el 45% de la produccién para
el exterior. Esta incongruencia entre el
lugar de produccién y su distancia de los
puertos se potencializa por la dimension
continental del pais.

Como es sabido, la ocupacion de nuestro
extenso territorio se dio de forma lenta y
gradual. Se inici6 por la costa, donde se
instalaron las grandes y principales
ciudades y la mayor parte del sistema
productivo nacional. Poco a poco, la
itinerancia de la agricultura, en busca de
nuevas tierras para la expansiéon de la
produccion y exploracibn de recursos
naturales, fue abriendo caminos, ligando el
litoral al interior. Incluso con el importante
papel desempefiado por las ferrovias en el
proceso de ocupacion del interior brasilero,
estas nunca fueron capaces de conectar
todo el territorio nacional y cumplir con una
funcion integradora de las diversas
regiones del pais. Esta sé6lo fue posible, y
de forma parcial, con las inversiones en
infraestructura vial, sobretodo después de
la transferencia de la capital federal para
Brasilia.

Mientras  los  incentivos  publicos?!
promovian y expandian la frontera agricola
para el interior del pais, sobretodo para el
Centro Oeste, las inversiones en transporte
no acompafaron esta expansion. De esta
manera, la capacidad logistica fue
presionada por los crecientes cuellos de
botella, principalmente en su
infraestructura de transportes. Cuando se

incentivd la ida de “desbravadores” para el Oeste
brasileiro fue el bajo precio de las tierras. Sin cualquier
infraestructura, principalmente vias de acceso, los precios
eran muy bajos, permitiendo que productores rurales del
sur, comprasen grandes extensiones por valores
irrisorios.
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compara la matriz de transportes brasilera
con la de los paises que componen el
BRICS, se observa que esta es muy
inferior. En carreteras pavimentadas, por
ejemplo, India y China poseen mas de 1,5
millones de kilbmetros, mientras que Brasil
s6lo tiene 203 mil. En ferrovias, Rusia
posee 87 mil kilbmetros, India 63 mil, China
77 mil y Brasil apenas 29 mil. En relacion al
modal hidroviario, Rusia y China poseen
102 y 110 mil kilbmetros respectivamente,
mientras que en Brasil sélo existen 14 mil?.
En relaciébn al principal modal de
transportes, 98.485 km de las carreteras
pavimentadas brasileras, tuvieron sus
condiciones de uso evaluadas por la CNT
(Confederacéo Nacional dos Transportes),
en 2014. De ese total, 62,1% presentaban
algun tipo de deficiencia, sea en el
pavimento, sefalizacion o0 geometria,;
37.361 km (37,9%) presentaron resultados
satisfactorios y fueron clasificadas como
Optimas o buenas. En estado regular
estaban 38,2%, 17% en mal estado y 6,9%
en estado pésimo. Es decir, la mayoria de
las carreteras brasileras no estan en
condiciones adecuadas para su uso, segun
la CNT y los usuarios de las vias
consultadas.

Es cierto que el Gobierno Federal retomé
las inversiones en infraestructura de
transportes en el pais. Esto viene
ocurriendo desde 2007, a través del
Programa de Aceleraciéon del Crecimiento
(PAC). Desde entonces, la realidad viene
alterandose gradualmente. EI PAC posee
acciones que buscan amenizar las
demandas por infraestructura provocadas
por el crecimiento del pais. En lo referente
a transportes, las acciones son
encaminadas a la ampliacién o duplicacion
de carreteras federales, mejoras vy
ampliaciones de aeropuertos, construccion
de ferrovias, hidrovias e puertos.

2 Datos extraidos de investigacion realizada por la
Consultoria llos y publicado en
http://veja.abril.com.br/noticia/economia/brics-tem-a-
pior-extensao-da-malha-de-transporte

3 La VALEC, empresa estatal responsable por su
operacién, aun estudia la forma de gestién que dara a la
Ferrovia.

4Sin embargo, apenas la conclusién del trayecto norte ya
permitird el envio de cargas de Anapolis al puerto de
Barcarena.
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El PAC marca la retomada del papel del
Gobierno  Federal como  principal
inversionista en infraestructura nacional.
Proyectos antiguos como el de la Ferrovia
Norte Sul (FNS), existente desde 1987,
avanzaron. Esta Ferrovia ya liga
Acailandia/MA con Anapolis/GO (1.574
Km), pero aln no esta operando®. Para que
la FNS se convierta en otra alternativa para
el transporte de cargas, aun falta ser
concluido el tramo, en su extremo norte,
entre Acailandia y Barcarena/PA. Y al sur,
el tramo entre Anapolis y Rio Grande/RS
(son 2.413 Km mas)*.

La FNS fue planeada para ser la espina
dorsal del aun insipiente sistema ferroviario
brasilero. Su proyecto es complementado
por otras ferrovias, a ser implantadas, y
gue se conectan a esta. Una de esas es la
Ferrovia de Integracdo Oeste Leste (FIOL),
gue saliendo del litoral de Bahia, se unira a
la FNS en el Estado de Tocantins. De
Goiés, saldra la Ferrovia de Integracdo
Centro Oeste (FICO), que recientemente
fue relanzada, en el PIL 2 (Programa de
Investimento em Logistica), como Ferrovia
Bioceéanica, que debera ligar el territorio
brasilero al Océano Pacifico, a través de
Peri®. Ademas, el PAC propone la
construccion de la Ferrovia
Transnordestina, para unir los puertos de
SUAPE (PE) y PECEM (CE) a la frontera
del agronegocio en el interior de Piaui y de
Maranhdo. Sin embargo, los recortes
producto del ajuste fiscal colocan en riesgo
la continuidad de muchos de esos
proyectos.

Entre 2010 y 2014, el PAC “concluyé obras
en 3.775 km de carreteras, 1.413 km en
concesiones en todo Brasil, totalizando
5.188 km de intervenciones. Entre las
obras finalizadas, se destacan la

5 Este proyecto atiende mas la demanda de los
compradores de soja chinos que de los productores
brasileros. La salida por el Pacifico libra los importadores
chinos de las altas tarifas del Canal de Panama, sobre el
control de los Estados Unidos. En el lanzamiento del PIL el
gobierno brasilero anuncié que el proyecto de Ia
Biocednica sera financiado por China.


http://veja.abril.com.br/noticia/economia/brics-tem-a-pior-extensao-da-malha-de-transporte
http://veja.abril.com.br/noticia/economia/brics-tem-a-pior-extensao-da-malha-de-transporte

duplicacion de la BR-060/GO, de
Goiania/GO a Jatai/GO” (11° Balanco do
PAC 2/Eixo Transportes, 2015, p. 3). En
ferrovias, fueron construidos 1.088 km,
destacandose la ya mencionada FNS.

Al dirigir las nuevas estructuras de
transporte que construye o reforma, el
gobierno brasilero entrega su operacion a
la gestion privada, haciendo uso de
preceptos neoliberales. Como afirma
Lessa, 2009, “el Estado se vuelve
incompetente para gerenciar lo que el
sector privado se dice incompetente para
construir”. No obstante, hay una diferencia
entre este actual modelo de concesion con
el modelo de privatizaciones implantado
duramente en Brasil en la década de 1990:
en el formato actual el gobierno no pierde
el dominio sobre el bien publico, pues
continua propietario de éste y en cualquier
momento puede rescindir el contrato, caso
haya incumplimiento de alguna clausula
por parte de la concesionaria. Inclusive, las
tarifas cobradas por los servicios prestados
tienen la promesa de no ser abusivas,
como son consideradas en algunas
carreteras estaduales o federales del Sury
Sudeste, donde este modelo de gestién ya
fue adoptado anteriormente®. (Valente,
2013).

Las concesiones de carreteras ocurren a
través del PIL. En 2012, en su primera
version, abri6 convocatorias para la
concesion de 9 tramos de -carreteras,
completando un total de 7,5 mil Km. Entre
ellas se destacan las BRs 060, trayecto de
Brasilia a Mato Grosso do Sul, pasando por
el sudoeste goiano, segunda region en
produccién de granos en el pais; la BR-
163, de Campo Grande/MS a Sinop/MT,
pasando por la region que mas produce
granos en el mundo; y la BR-153, de Minas
Gerais a Tocantins. El PIL 2, lanzado en
junio de 2015, presenta 4 tramos de
carretera para ser concedidos, dentro de
los cuales est4d la BR-163 de Sinop a

6 No obstante, no es exactamente de esa forma que ha
ocurrido. En la concesién de la BR 153 entre Minas Gerais
y Goids, en menos de 2 meses de operacién, la
concesionaria ya solicitd la revision del contrato para
elevar los precios cobrados de los peajes, sin haber
realizado ninguna obra de mejora en la carretera aun. En
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Santarém/PA (tramo que aun esta siendo
pavimentado y que atiende a una antigua
reivindicacion del agronegocio brasileiro),
la BR 364/060 que une Goiania a
Rondonépolis/MT, pasando por el
Sudoeste goiano. Incluso, el tramo de la
BR-364 que liga Jatai, en el sudoeste
goiano, al encuentro con la BR-153, en el
Triangulo Mineiro.

Estas concesiones, que podran mejorar las
condiciones de transporte de carga en el
pais, daran mayor agilidad al transporte de
la produccion agricola del centro-oeste
brasilero, interconectando regiones
dinamicas en el interior del pais, como el
medio norte de Mato Grosso, Sudoeste
goiano y Triangulo Mineiro, a los
principales puertos del Sudeste y a las
nuevas alternativas portuarias en el Arco
Norte.

Para las inversiones ferroviarias, el PIL 2
también busca atender las regiones del
agronegocio. De las acciones previstas por
el programa consta la concesién de
trayectos de la FNS de Palmas a Anépolis.
El vencedor de la licitacion debera construir
el trayecto norte faltante entre Acailandia y
Barcarena. Incluso prevé la realizacion de
un estudio de viabilidad econémica para el
prolongamiento de la Ferronorte (hoy
estacionada en Rondonépolis y sobre
concesion privada) entre Lucas do Rio
Verde/MT y Miritituba/PA. La mayor obra
prevista por el PIL 2 es la Ferrovia
Bioceanica, con previsién de recursos por
el orden de 40 billones de délares.

Por lo tanto, no se puede negar que el
gobierno brasileiro viene implantando
acciones que buscan el fin de los cuellos
de botella que sufre su infraestructura
logistica. Sin embargo, el gran impasse
presente en todas estas acciones del
gobierno brasilero es el tratamiento dado al
asunto de la logistica. Si entendemos la
logistica como el “conjunto de procesos,

la BR 040, que une el Distrito Federal con Minas Gerais, el
valor del peaje ya fue elevado en el primer mes de
operacién de la concesionaria. Los motivos alegados por
las empresas es que el bajo valor del peaje vuelve inviable
la manutencién adecuada de las carreteras.



procedimientos, acciones y estrategias,
objetivando organizar u optimizar el
movimiento de productos dentro de las
cadenas de suministro y distribucion,
desde la provisibn de insumos hasta el
consumo final, incluidos los procesos
reversos de reciclaje de materiales y de
servicios pos-venta” (Castillo, 2012), se
puede percibir que el gobierno viene dando
prioridad al tema de la infraestructura de
transportes, dejando de invertir en
logistica, que posee un concepto mas
amplio que el transporte.

Falta planeamiento que permita la
interconexion (transbordo) de los modales
ferroviario, hidroviario y de carreteras, falta
ampliar la cantidad y la capacidad de los
puertos. Falta construir bodegas para
almacenar la produccion. Es decir,
transporte, el objetivo de las politicas de
gobierno, es apenas uno de los
componentes de la compleja cadena
logistica que en realidad es el gran
problema de la infraestructura productiva
brasilera. Aun tienen que hacerse muchas
cosas para dejar esta realidad de
ineficiencia logistica en el pasado.
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