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1.OBJETIVO

E | objetivo de esta monografia sera analizar las principales problematicas y variaciones
enlamatrizde transporte de cargas del pais vecino,asi como también,determinarla
relacion de esta con elamplio crecimiento econémico observado en la Gltima década.

2. Introduccion

Estamonografia surge comotrabajofinaldel « Programade Infraestructura Regional para
lalntegracion ».

La posibilidad de participar en dicho programa como estudiante fue totalmente enrique-
cedora,nosolodesde el puntode vistaacadémico sino que también desde el punto de vista
personal, por lo que estoy profundamente agradecido con las personas de la organizacion
del curso.

El programa se focalizd en el analisis de las necesidades de Infraestructura para el des-
arrollo econdémicoy social, a escala local/provincial, nacional y regional sudamericana,y en
elmarcotedricoy practicode lagestion einversion en infraestructuraparalaintegracion re-
gional.

Enestamonografia explicaremos laimportancia de la Matriz de Transporte para un pais
y suvinculacion directa con lalogistica.

Teniendo en cuenta que es de sumaimportancia la integracion a nivel sudamericanoy
queelvecino pais de Brasil representa un exitoso caso de crecimiento econdémico sostenido,
en esta monografia, nos basaremos en la situacion de la Matriz de transporte Brasilera.

Para esto, realizaremos un diagnostico de la situacion de dicha matriz a comienzos del
siglo XXI para luego estudiar la situacion actual de lamisma.

Esto permitira determinarlainfluenciadelas acciones tomadas desdelos distintos sec-
tores publicosy privados, y los cambios que han generado en un pais que tuvo un crecimiento
econdmico sostenido durante mas de 10 anos.

3. Definicion de la Matriz de Transporte de Cargas

La Matriz de Transporte de un pais es el conjunto de medios de circulacion utilizados para
transportar las mercaderiasy/o personas desde un puntoaotro. Una Matrizideal es aquella
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que consigue equilibrar las distancias cubiertas con las exigencias econdmicas y sociales.
Paraesocuentacon los siguientes medios:
* Transporte terrestre:compuesto porautoviasy ferrovias
e Transporte por Hidrovias: incluye rio, navegacion de cabotaje y transatlantica.
e Transporte por ductos: basicamente utilizada para transportar gas y petréleo.
e Transporte aéreo

4, Matrices de transporte en el mundo

Cada pais,de acuerdo a su historia, a sus politicas y a sus condiciones geograficas posee una
matriz de transporte diferente.
A continuacion mostramos la situacion de algunos paises en la actualidad.

Ferrovias Autovias Hidrovias
Rusia 81 8 11
Canada 46 43 1
Australia 43 53 4
Estados Unidos 43 32 25
China 37 50 13
Brasil 25 62 13

Situacion del transporte en el mundo

81
62
53 50
L
5 43 43 43
32 37
25 25
11 13 13
g 1 4 I

Rusia Canada Australia EE.UU. China Brasil

B rerrovias

Autovias
Hidrovias

® Eltransporte por ductos no se haincluido por no tener una gran magnitud.
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Rusiaes un pais que utiliza basicamente la modalidad ferroviariaen un 81%de participa-
cionenel transportede cargas, solamente 8% en la modalidad de autoviasy 11%através de
las Hidrovias. Este se debe principalmente a las limitaciones climaticas.

Canada mantiene su matriz bastante equilibrada entre las diferentes modalidades.

Australia tiene una participacion un poco mayor en las autovias y un poco menor en |as
Hidrovias.

Estados unidos posee una matriz relativamente equilibrada, donde la modalidad ferro-
viaria tiene una participacion un poco mayor en el sistema de transporte debido alas grandes
distancias.

China posee una matriz similar ala de los Estados Unidos pero dandole una prioridad a
las autovias.

Enaquellos paises con menos dimensiones, como los paises europeos, las matrices estan
basadas principalmente en las autovias. Esto se debe a que cuando las distancias son pe-
guenas, laintermodalidad no es conveniente.

Laintermodalidad es excepcionalmente ventajosa para aquellos paises de grandes di-
mensiones debido a que permite:

e Disminuir costos logisticos
e Reducirtiempoy costode transporte

Laintermodalidad implica, necesariamente, la existencia de terminales que permitan
acoplarlosdistintos modos de transportes. Estas pueden ser de varios tipos:

® Puertos

® Aeropuertos

e Terminales combinacion ferrovias - autovias
e Terminales multimodales

Lafacilidad de acceso, el funcionamiento ininterrumpido, la simplificacion de los proce-
dimientos burocraticos, la actualizacion de la legislacion y la modernizacion de equipos en
estas terminales son fundamentales en aguellos sistemas de transportes que apuestan a
aprovecharlas ventajas de laintermodalidad.

5. Definicion de la Logistica

Lalogisticaes el proceso de planificar,implementary controlar un eficiente y efectivo flujo
de productos y/oservicios y de lainformacion relativa a los mismos, desde el punto de origen,
hastael puntode consumo, con el proposito de satisfacer las necesidades del cliente (Council
of Logistics Management).

Lalogisticamoderna comprende el proceso de movilizacion de los bienes desde el origen
hastael mercadodedestinofinal. Estos sistemas consideran la gestion del transporte y del
inventario, para reducir costos alo largo de toda la cadena logistica (Barbero, 2010).

Un sistema logistico moderno de movimiento de cargas tiene tres componentes princi-
pales:

e | ainfraestructuraylos servicios de transporte;

e Lagestiondelacadenadeabastecimiento,queincluyeaoperadores einterme-
diarios;

e | afacilitacion comercial, es decir, lagestion del movimiento de bienes en lafrontera;
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Estos componentes estan presentes endistintos tipos de redes de logistica vinculadas,
con cadenas de abastecimiento especificas como cargas generales, graneles secos o liquidos
y cadenas de frio, entre otras (Barbero, 2010).

Lalogistica estavinculada de formadirecta con la matriz de transporte de cargas debido
aquees esta ultimala que define los medios que tendran disponible las empresas y orga-
nizaciones para mover las cargas y efectuar la logistica.

6. Importanciade la logisticay del transporte de cargas

Lacalidad delainfraestructuradetransporte de unaregion afecta directamente la logistica,
yaquees unacondicion basica paralarealizacion de los intercambios econémicos entre ubi-
caciones espacialmente dispersas. Los estudios del Banco Interamericano de Desarrollo
(Moreira et al., 2008) muestran que las deficiencias de lainfraestructura en los paises en
desarrollo, particularmente en América Latinay el Caribe, dificultan elaumento del comercio
de estos paisesy,de acuerdo con el Banco Mundial (2007,2010), lainfraestructura es un obs-
taculoimportante para el funcionamiento dela logistica en estos paises.

Para identificar las mejoras necesarias en lainfraestructura de unaregion es necesario
entender los movimientos comerciales que se producen en las redes, es decir, conocer el ori-
gen, elvolumen dedestino, lanaturalezay propdsito del movimiento.

Los modos de produccion van cambiando al mismo tiempo que lo hacen los métodos de
distribucion, lo gue hace que las funciones de produccion, distribucién y consumao sean dificiles
de considerarse por separado.

La mayor complejidad del entorno, junto con la necesaria consideracion de una amplia
gamade aspectos en el desarrollode un plan paraeldisenode una matrizde transporte, re-
quiere atencion por parte de los responsables.

El resultado de dicha matriz y la logistica tienen una importancia decisiva para el creci-
miento con equidad de un pais.

Ambas juegan un rol fundamental primero, porque tienen unimpacto directo sobre la
competitividad de las exportaciones y el costo de los insumos, bienes de consumo y capital
importados; segundo, porque afectan los costos de distribucion internay, por lo tanto, el
costoy calidad devidadelos hogares; tercero, porque inciden sobre la cohesion territorial y,
en particular,enlas posibilidades de integracion de regiones aisladas del pais; cuarto, porque
elmovimiento de cargas se vincula con otros segmentos del transporte, por ejemplo, a través
de la utilizacion de infraestructura de uso coman, como la red vial y ferroviaria o los aero-
puertos,y quinto, porque el transporte de cargas genera impactos medioambientales y de-
manda consumos elevados de energia (Barberoy otros, 2011).

Eneste punto esimportante mencionar que existen costos evitables que dependen di-
rectamente de cdmo hasido disenada la matriz de transporte y de su mejora constante. En
el ano 2007 el Banco Mundial estimo que estos costos alcanzan por lo menos, $2,5 billones
deddlares poranoen Brasil. Actualmente ese monto ha crecido en por los un 300%.
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7. Situacion Macro Economica de Brasil en el periodo estudiado

Entrelos anos 1998-2002 la economia brasilena sélo crecid al 1,7%anual en promedio. Fue
elex presidente LuladaSilva,quien impulsdla economia de Brasil, logrando entre 2003-2010
un crecimiento anual promedio del 4,1%del PBI.

Lagranvirtud de Brasil fue lograr una estabilidad economica, que le permitio creceraun
ritmo sostenidoy pagartodaladeudaal Fondo Monetario Internacional (FMI) y, sobre todo, lo-
grar bajarel desempleo que paso del 10,5% en diciembre de 2002 al 5,7 % en noviembre de 2010.

Enlatablasiguiente podemos verlavariacion del PBl desde el ano 1999 hasta el 2012.

Evolucion anual PIB Brasil

Fecha PIB Mill. € Var. Anual
2012 1.751.744 € 0,90%
2011 1.778.511 € 2,70%
2010 1.614.978 € 7,50%
2009 1.164.786 € -0,30%
2008 1.123.546 € 5,20%
2007 997.241 € 6,10%
2006 867.484 € 4,00%
2005 708.039 € 3,20%
2004 533.847 € 5,70%
2003 L8B.L77 € 1,10%
2002 535.825 € 2,70%
2001 618.770 € 1,30%
2000 697.748 € 4,30%
1999 550.163 € 0,30%

Variacion PBI

2.000.000€ |
1.800.000 € |-
1.600.000 € |-
1.400.000€ L
1.200.000€ L
1.000.000 € |-
800.000€ |
600.000€ |
400.000€ |
200.000€ L
0€

BN PB

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Fuente:Banco Mundial - 2014
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Este crecimiento sevioacompanado de unadisminucion en la desigualdad social y la po-
breza. Para mostrar esta situacion en la tabla siguiente se puede observar ladisminucion
progresiva del «Indice de Gini » .

Fecha Indice de Gini

2001 60,13
2002 59,42
2003 58,78
2004 57,68
2005 5742
2006 56,77
2007 55,89
2008 55,07
2009 54,69

61 |

60 L

5 |

58 |

57 L

56 |

5

54 |

53 |

5

51

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

I indice de GINI

Fuente:Banco Mundial - 2014

Lainclusion social estuvo dentro de las prioridades del Gobierno Federal Brasileno. Una
delas principales acciones paralograresto fue laimplementacion del Programa « Bolsa Fa-
milia », que distribuyd a 12,7 millones de familias una renta mensual aproximada de 80 do-
lares consiguiendo que 29 millones de personas salgan de la pobreza, alavez que, laclase
media paso aserdel 51%dela poblacion.

Ademas desde el 2003 se triplico el presupuesto para educacion, creando mas de 14 nue-
vas universidades y permitiendo gue 1.300.000 alumnos puedan acceder al sistema univer-
sitario.

Otrode los objetivos del ex presidente Lula da Silva, también continuado por Rousseff,
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fue consolidaraBrasil como uno de los mayores exportadores de Petroleo, creando el mayor
plan de exploracion de petroleo del mundo.

Estotrajo como consecuenciaque las rentas del petroleo aumentaran significativamente
y consecuentemente que larecaudacion federal fuese mayor.

2000 159
2001 156
2002 1,96
2003 222
2004 2,52
2005 3,08
2006 3,20
2007 286
2008 339
2009 2,06
2010 218
2011 261
2012 -

400 |

350 |

300 |

250 |

w200 |

e

150 |

100 |

050 |

0.00

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

I Rentas del Petréleo

Fuente:Banco Mundial - 2014

Elgobiernodelapresidenta Rousseff,en 2012 logrd mejorar el ingreso medio de las per-
sonas ocupadas con unaumento en términos reales de 2,9%anual. La recuperacion del salario
duplicalacifraregistradaen elgobiernode LuladaSilva, donde larentalaboral creciael 1,3%
anual. Larecuperacion del poder del salario fue posible pese al bajo crecimiento del 1% del
Producto Bruto Interno (PBI)en 2012.

Enresumen en el periodo estudiado Brasil crecid sostenidamente v logro posicionarse
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como unade las mayores economias del mundo trayéndole al Gobierno Federal nuevos des-
afios aenfrentar paranoestancarse.

8. Caracteristicas dela Matriz de Transporte de cargas al comienzo del periodo estudiado

a. Diagnostico de la Matriz de Transporte:

A principios de siglo la productividad de los sistemas de transporte en Brasil era muy baja
en comparacion alade paises mas desarrollados y con caracteristicas geograficas similares.
Un ejemplo de esto puede ser lacomparacion con los Estados Unidos, quien poseia una matriz
detransporte de cargas un 350% mas eficiente que la de Brasil.
Estasituacion generaba excesivos costos transportes que dificultaban la posibilidad de
exportary encarecian el precio de los productos a nivel interno.
Estabaja productividad era consecuenciade un conjunto de factores diferentes. Los prin-
cipales de estos eran:
¢ Desequilibrio en la Matriz de Transportes;
e | egislacion inadecuada;
* Inseguridad en los canales de transporte;

Desequilibrio en la Matriz de Transportes:
Segln un estudiofinanciado por el BIRD (Banco Internacional de Reconstrucciony Desa-
rrollo) en el ano 1996 los principales productos que demandaban transporte en Brasil eran:

Productos Ano 1996

01 - Graneles Agricolas 77.750,80
02 - Cemento 33.798,70
03 - Combustibles 47.614,60
04 - Sal 2.091,00
05 - Fertilizantes 3.875,30
06 - Productos Sider(rgicos 1.120,60
07 - Graneles Minerales 39.302,60
08 - Azlcar 256,6
09 - Aceites vegetales 871
10 - Otros (Aluminio, Madera e Frutas) 6599
Total 207.346,80

Fuente: AET - 2000 / GEIPOT

Paraeltransporte de estas cargas, Brasil disponia de una matriz que poseia las siguientes
caracteristicas:
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Productos Ano 1996

Autoviario 61,82%
Ferroviario 19,46%
Hidroviario 13,83%
Ductoviario £4,58%
Aeroviario 0.31%

I Autoviario
Ferroviario
Hidroviario

[0 Ductoviario

I Aeroviario

Fuente: AET - 2000 / GEIPOT

Es posible observarque enaquel periodo un gran porcentaje de las cargas se transportaba
atravésdeautovias(rutasyautopistas). El desequilibrio evidentemente era un problemay
unadesventaja.

Ademas de esteimportante desequilibrio, lainfraestructura de transporte disponible en
Brasil erasignificativamente menoren cantidad y calidad que aquella existente en diversos
paises en desarrolloy con grandes extensiones territoriales.

Densidad de Transporte (km/1000 km2)

Pais Autovia Ferrovia Hidrovias
Canada 396 8.4 0,3
México 453 10,5 15
China 178 6,1 14,5

Brasil 17,3 3.4 56
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Densidad de Transporte (km/1000 km2)

15
03 105
8.4

14.5 5.6

39.6

Canada México China Brasil

Este problema provenia de décadas de faltadeinversion en el sector.

Inversion del Gobierno en el sector de transportes (%del PBI)

Década de 1970 3,0%
Década de 1980 2,0%
Década de 1990 1,0%
Del 2001 a 2004 0,2%

350% |
3.00% |
2.50 %
2.00 %
1.50 %
1.00 %
0.50 %
0.00 %

-__

Década de 1970 Década de 1980 Década de 1990 Del 2001 a 2004

Es conveniente aclarar que en aquellos paises desarrollados se invierte cerca del 2% del
PBlen mejorar los sistemas de transportes.

Labajadisponibilidad de infraestructura en estos sistemas, era la barrera mas importante
paralograrlaintermodalidad en el transporte de cargas.

Legislacion inadecuada:
Laregulacion del sector de transporte traia grandes inconvenientes para el desarrollo del
sectorydisminuiala productividad de la matriz de transporte.

Con respecto al transporte por las autovias, la regulacion se encontraba bastante lejos
delos padronesinternacionales. Las consecuencias de esto, eran sentidas por la sociedad
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debido alafaltade seguridad enlas rutasy autopistas, la contaminacion y los embotella-
mientos en los nodos de alta concentracion de trafico.

Diferente alo que acontecia en las autovias, el sector ferroviario funcionaba a partir de
reglas de operaciony competencia. Algunas de estas reglas, definidas durante el proceso de
concesion del sistema ferroviario detenian el desarrollo del sector.

ConrespectoalasHidrovias, las principales reglas de operacion eran definidas porlaley
detransportesy porlos propios puertos. Sin embargo, la regulacion existente no era suficiente
paracontrolaral sector.

Por dltimo, es importante remarcar que la legislacion vigente en ese momento permitia
diferenciar las alicuotas entre los diferentes estados trayendo grandes perjuicios.

Inseguridad en los canales de transporte:
Lagran cantidad de muertes por accidentes de transito eran la principal causa de decesos
mas importante de Brasil después de la desnutricion.

Esposibleverlaimportanciade estoen el siguiente graficodonde se muestra que estos
accidentes generaban casiun 70%mas de muertes que en el promedio del resto de los pai-

ses.
Indice de Muertes en las autovias (1996)

Canada 3
Francia 10
Alemania 14
Japén 10
Reino Unido 10
EUA 7
Italia 21
Brasil 213
250 L
200
150
100

50

0

Canada Francia Alemania Japon R.Unido  EUA Italia Brasil

Fuente: G7 Transportation Highlights (Bureau of Transportation Statistics - EUA) e Anuario Estatistico do
Geipot - 2001
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Eneste punto también es importante remarcar la gran cantidad de robos y ocurrencias
de hechos delictivos que terminaron representando un perjuicio para las empresas de apro-
ximadamente 450 Millones de R$ en el ano 2000. La mayoria de estos hechos se dio en las
autovias.

b. Acciones planificadas

Enaquelmomento las acciones del Gobierno estuvieron orientadas en transformar el estado
Brasilero de proveedor en regulador, privatizando y concesionando la mayoria de los seg-
mentos.
Eneste puntose priorizd la coordinacion, normalizaciony supervision de la matriz con el
objetivo de garantizarlaeficienciay reduccion en los costos de transportes.
Ademas, de todos los tipos de segmentos se hizo hincapié en privilegiar el transporte a
través del ferrocarril y de las Hidrovias.
Enelano2007 selanzd el « Plan Nacional de Logisticay Transporte » (PNLT) conlafina-
lidad empezar apuntalar el sector pensando en el largo plazo.
EIPNLT tenia 10directrices principales:
® Planeamiento nacional.
e Plan para el Estado brasileiro, no para un gobierno.
e Continuidad como proceso de planeamiento permanente del ministerio de trans-
portes.
e \/ision de desarrollo economico a medianoy largo plazo Planeamiento del sistema
federal de transportes, con caracter nacional e federal.
e Orienta paralaintermodalidad y racionalidad de la matriz de transportes.
e Enfoque no tradicional, considerando factores logisticos.
e Enfoque no tradicional, considerando factores de nexo politico.
® Readecuacion delas estructuras de planeamiento del sector federal de trans-
portes.
e Compromiso con el territorio, la seguridad nacional y el medio ambiente
Por otro lado, en el ano 2007 el Gobierno Federal también lanzo el « Programa de Creci-
miento Acelerado » (PAC) que buscaba estimulary elevar el nivel de inversiones en el pais.
Este programa estaba enfocado nosoloeninfraestructura de transporte sino también desa-
rrollo social, desarrollo urbanoy energia. EI PAC se encontraba bajo la drbita del PNLT.
Enelano 2010, el Gobierno Federal lanz6 la segunda parte del programa (PAC 1) permi-
tiendo captaratn mas inversiones.
Enconjuntoel PACy el PACII planeaban llegar alos siguientes niveles de inversion:
* Autovias:R$91,8
* Hidrovias:R$239
* Ferrovias:R$68,9
e Aerovias: R$5,7
Los resultados de laimplementacion del PAC fueron positivos elevando las inversiones
del sector pablico en infraestructura de transporte desde 0,4% del PBl a aproximadamente
el 1%del PBI como se estudiara mas adelante.
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9. Caracteristicas de la Matrizde Transporte de cargas actual

a. Diagnostico de la MTC

Como pudimos analizaranteriormente,durante el periodo 2000/2012 Brasil sostuvo un cre-
cimiento fuerte de sueconomiaque sevioreflejadoen unaumentodelacantidad de cargas
transportadas por los diferentes medios.

Ademas se produjo un incremento de aproximadamente un 2%en las exportaciones sobre
el PBI,obligando a articular politicas que permitiesen aumentar la capacidad de los puertos
y también politicas orientadas ainterconectar la matriz de transporte Brasilera con lade
otros paises limitrofes.

Exportaciones de bienes y servicios (% del PIB)

2000 9,98
2001 12,18
2002 14,10
2003 14,99
2004 16,43
2005 15,13
2006 14,37
2007 13,36
2008 13,66
2009 10,98
2010 10,87
2011 11,89
2012 12,56

Exportaciones de bienes y servicios (% del PIB)

18.00 L
16.00 |
14.00 |
12.00 |
10.00 |-
8.00
6.00 |
4.00 |
2.00
0.00

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Fuente:Banco Mundial - 2014
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Durante ese periodo existio un aumento fuerte en el transporte de cargas ferroviarioy
disminuyo el transporte de cargas aereo.

Mercaderias transportadas por Ferrocarriles

2000 153863
2001 161808
2002 167731
2003 180461
2004 202533
2005 221211
2006 232300
2007 257400
2008 267700
2009 267700
2010 267700
2011 267700
2012 -

* Millones de toneladas-kilometros

Mercaderias trasnportadas por Ferrocarriles

300.000 |
250.000 | *—eo—o
200000 |
150,000 |
100.000 |
50.000 |
0

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Fuente:Banco Mundial - 2014

En promedio, el 70% de la carga transportada a traves de los ferrocarriles es hierroy carbon.

Transporte aéreo, carga

2000 1728
2001 1467
2002 1540
2003 1478

2004 1499
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Transporte aéreo, carga

2005 1531
2006 1412
2007 1478
2008 1807
2009 1782
2010 1302
2011 1483
2012 1364

* Millones de toneladas-kilometros

Transporte aéreo, carga
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Fuente:Banco Mundial - 2014

Lavariacion de los principales tipos de cargas transportadas a través de vias de Brasil, se
muestraen lasiguiente tabla:

2002 2012

Exportaciones productos agricolas (Mt/Afo) 32 77
Exportaciones productos mineros (Mt/Ano) 167 327
Comercio exterior (Mt/Ano) 387 688
Exportacion productos petroleros (mn bpd) 1257 1768

Fuente:INFRAERO, Anfavea, Aliceweb, Brazilian water trasnportation agency.
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Esteaumentoseviogeneralizado enlamayoriade los rubros debido al mencionado cre-
cimiento econémico.

A continuacion es posible observar cémo fueron los montos invertidos en infraestructura
detransporte en este periodo de gran crecimientoy expansion economica.

Inverion en Infraestructura de transporte

Ano U$S a precios actuales % de PBI
2000 1374500000 08
2001 917200000 06
2002 181000000 05
2003 172900000 04
2004 433600000 04
2005 713400000 05
2006 450400000 06
2007 3696500000 06
2008 10476700000 08
2009 8990300000 1
2010 3699800000 1
2011 6144900000 08
2012 21979500000 0,7

e Contemplainversion pablicay privada

Inversion en Infraestructura de Transporte (% de PBI)

1.2 L
1 L
08 L
06 L
04 L
02 L

0

2007 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

N 9, de PBI

Fuente: Presupuesto Fiscal (SIGA BRASIL / SIAFI)
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Estainversion realizada se distribuy6 entre los diferentes modales de la siguiente ma-
nera:

Total de Inversiones en el periodo 2002-2012

Autovias 58 %
Ferrovias 19 %
Hidrovias 12 %
Aerovias 3%
Ductovias 8%
Total de inversiones en el periodo 2002-2012

3%

8%

I Autoviario
Ferroviario
Hidroviario
Ductoviario

I Aeroviario

Fuente: Presupuesto Fiscal (SIGA BRASIL / SIAFI)

A continuacion es posible apreciar para cada uno de los modales, como fue la variacion
anoaanoenlacantidad deinvertida asi como también cual fue la proporcion de inversion
plblicaenrelacion ala privada.

Ver cuadros en pagina siguiente.

Esimportante remarcarque desde el 2002 al 2012, existié una mayor iniciativa por parte
del sector plblico eninterveniren el sectoratravés delainversion de la mejorade la matriz
de transporte. Estainversion eninfraestructura de transporte crecio un 450%, pasando de
aproximadamente R$3 billones a R$13 billones (considerando valores nominales).

Esto mejoré un 12%el «indice de desempefio logistico », disminuyendo los costos ope-
racionales del sectorde transporte.

Esteindice permite compararde forma global las situaciones de los paises tomando un
conjuntodedimensiones. Paradeterminar este indice se analizan las siguientes variables:
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Airport Investments (R$bn)
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Waterway / Ports Investments (R$bn)

35 | 1120%
30 L 1100 %
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2.0

60 %
15
10 40%
05 20 0/0
0.0 0%

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Fuente: Presupuesto Fiscal (SIGA BRASIL / SIAFI)

* Aduanas:eficienciade los procesos de despacho de mercaderias por parte delas
agencias que acttan en lafrontera, incluida laaduang;

e Calidad delainfraestructura:abarca puertos, ferrocarriles, carreteras y comuni-
caciones;

e Despachos internacionales:facilidad con que pueden coordinarse envios a precios
competitivos;

e Capacidad logistica: se refiere al nivel de competencia de los proveedores de ser-
vicios logisticos;

® Seguimientoy trazabilidad de los envios: posibilidad y capacidades para hacer
seguimiento de los despachos;

e Puntualidad de los envios: medida en que los envios alcanzan su destino dentro
de lasfechas pactadas.

Peroa pesar de esta mejora en eldesempeno global de las operaciones logisticas, todavia
permanecen importantes problemas que comprometen la eficiencia del sistema de trans-
porte Brasilero. La cantidad invertida todavia esta lejos de ser lo necesario y no se ha traducido
en mejoras significativas enla calidad de lainfraestructura.

Los programas PACy PACIlayudaron a lograr esta mejora pero su ejecucion no ha sido
al100%. Hasta elano 2013 el grado de ejecucion dependia del modal estudiado:

* Autovias:82%
e Hidrovias:33%
e Ferrovias:21%
* Aerovias:67%

Se estima que el cumplimiento de ambos planes solo permitiria satisfacer el 20% de las
necesidades de infraestructura del pais.

Segln el organismo nacional CNT (Confederacion nacional del transporte), Brasil posee
necesidades inmediatas de inversiones por montos de aproximadamente R$400 billonesy
necesidades a largo plazo por un total de R$1110 billones.

Seg(in el Foro Economico Mundial,de 200822012, la calidad de la infraestructura de trans-
porte en Brasil empeoro.
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Enrelacionalas autovias, Brasil cayd de la posicion 110° ala posicion 123°. Ademas cayo
33 posiciones en laevaluacion de sus aeropuertos, 14 posiciones en laevaluacion de las fe-
rroviasy 12 posiciones enladelos puertos.

Para ejemplificar lo anterior, a continuacion podemos ver el funcionamiento general de
los puertos y sucomparacion con otros paises.

Tiempo promedio operaciones

Pais Sin auditoria Con auditoria
Suiza 03 04
Corea 06 1
Holanda O,k 11
Alemania 0,57 16
Estados Unidos 0,7 2.2
Espana 0,5 28
China 1,7 34
India 19 35
Argentina 21 39
Brasil 1,7 55

Tiempo promedio operaciones

O =N W >~ U1 O

Suiza Korea HolandaAlemania EE.UU. Espana China India Argentina Brasil

I sin Auditoria
[0 Con Auditoria

Calidad de los servicios del Gobierno en los puertos

Alemania 4,00
Holanda 398
Suecia 3,88
China 383

Brasil 2,37
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450 |
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Calidad de los servicios del Gobierno en los puertos

Alemania Holanda Suecia China Brasil

Estasituacion también se replicalos sistemas ferroviarios del pais Brasilero. Los siguien-
tes graficos nos permiten comparar la situacion del ferrocarril para algunos paises con ca-
racteristicas geograficas similares.

Extension del ferrocarril (km)
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EE.UU. Rusia China Canada Brasil
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Densidad del ferrocarril (km/km2)
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EE.UU. Rusia China Canada Brasil
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Velocidad del ferrocarril (km/h)

70 L
60 L
50
40
30
20
10
0

EE.UU. Rusia China Canada Brasil

I \/clocidad (km/h)

Fuente:Credit Suisse - The Brazilian Infrastructure (2013)

Cuando se miden los costos logisticos, hay esencialmente un conjunto de componentes
que impactan en los mismos. Estos son:
e Distancias recorridas
e \/olimenes transportados
e Capacidad de almacenamiento
e Caracteristicas especificas de los productos

De estos componentes, el que mas incide en el costo es por lejos la distancia. Brasil no
solotiene una muy baja extension de km delineas ferroviarias, sino que también, la velocidad
de operacion es lamas baja generando, esto implica que a distancias grandes los tiempos
son grandes, generando costos elevados.

Estacaidaen las posiciones a nivel global,implica que elaumento de los recursos aplicados
durante el periodo estudiado no fue garantiade calidad eninfraestructura. Como puede ser
percibido, en los (ltimos anos, el Gobierno elevo considerablemente el valor invertido pero
empeord su posicionamiento general en el ranking internacional de calidad de infraestructura
de transporte del Foro Econdmico Mundial.

b. Acciones planificadas

Se espera continuar con la ejecucion de los planes PACy PACII. Ademas, se intensificaran
las privatizaciones y concesiones.

Enelano 2013, el Gobierno Federal anunci6 un inversion de aproximadamente US$
100.000 millones en unambicioso plan,a 30 anos, que contempla la apertura al sector privado
paramodernizarlainfraestructuravial, ferroviariay portuaria

Este plan contempla: 10.000 kilometros de vias férreas (paralos que inyectara US$ 46.000
millones); 7500 kilometros de rutas (US$ 21.000 millones) que cruzan por ocho estados, y
dos aeropuertos, entre otros proyectos.
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10. Conclusiones

Esimportante remarcar que el analisis de la matriz de transporte de cargas de Brasil a co-
mienzos del siglo reveld el retrato de un sector que se encontraba en estado critico. Un sector
que necesitaba acciones que permitieran revertir esa situacion de manera urgente.

Porotro lado el analisis de la matriz de transporte actual permitié dilucidar que a pesar
delamplio crecimiento econémico sostenido durante mas de 10anosy de una mayor inter-
vencion del Gobierno Brasilero, no se halogrado resolver los principales inconvenientes que
hace mas de 10anos disminuyen la eficiencia de los sistemas de transporte. Solo se consiguid
daraire.

Lademandadetransporte crecio aproximadamente en 300Mt, generando un mayor flujo
por los distintos modales, guiados por las exportaciones mineras y de productos agricolas.

Estogenerd que,durante los Gltimos 10 anos, la capacidad del sistema de transporte es-
tuviese saturada, resultando en puertos obstruidos, rutas y autopistas congestionadas, in-
adecuados modos de transportes eimportantes pérdidas de tiempo.

Segln expertos, las ineficiencias en lainfraestructura de transporte han limitado el cre-
cimientode Brasilen casiun 10%de su PBI.

Sevuelve esencial implementar acciones que busquen mejorias a los indicadores de efi-
cienciadel sector,que estimulen un mejor equilibrio en la utilizacién intermodal y la elimi-
nacion delas externalidades negativas generadas por un sistema poco eficiente.

Eldesarrollo de la matriz de transporte esta directamente vinculado al desarrolloy cre-
cimiento econdmico de un pais. No existe crecimiento sustentable, sin la existenciade un
sistema logistico eficiente.

Brasil debe afrontar el desafio de generary hacer cumplir programas de inversion que
atiendanaunademandainternay externa creciente,disminuyan los costos logisticos y me-
joren lacalidad delainfraestructura que hoy esta actuando como limitante al crecimiento.

Desdelavision delos expertos einvestigadores, son tres los grandes frentes de acciones
que pueden transformar el sistema de transporte brasilero en un sistema eficiente, gene-
rando mayor equilibrioen la matriz de transporte y reduciendo las externalidades negativas.
Estos frentes son:

e Esfuerzo legal, fiscal y de control
* Programas de modernizacion del transporte
e Planificacion de acciones de mejoradelainfraestructura

Esfuerzo legal, fiscal y de control

Objetivo principal:adecuar lalegislacion y mejorar la fiscalizacion.

Unodelos primeros para mejorar la eficiencia de los transportes de Brasil es garantizar
que el sistema sea regido por leyes y regulaciones que establezcan reglas saludables de com-
peticiony que generen sustentabilidad al sector.

Elesfuerzodeadecuacion delaactual legislacion es primordial para que el sistema pueda
restructurarde mas eficiente. Esta adecuacion legal y también fiscal,es necesaria en todos
los modales de transportes.
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Programas de modernizacion del transporte

Objetivo: garantizar fuentes de financiamiento para la revitalizacion del sector de trans-
portes.

Para que Brasil pueda mejorar sus indices de eficiencia en los transportes es indispensable
que el sector pase por un proceso de modernizacion. Se debe viabilizar laadopcion de nuevas
tecnologias en todos los modales.

Planificacion de acciones de mejora de lainfraestructura

Objetivo: garantizar la disponibilidad y conservacion de las vias y terminales.

Elsector publico es responsable de garantizar que el pais tenga una estructura adecuada
deviasde transportes en buen estado de conservacion,que permitalalogistica eficiente de
los productos de la matriz productiva para el mercado internoy externo.

Paraestosedeberealizarinversiones, viabilizando elaumento delaeficienciaydelain-
termodalidad.

Ademas, se debe continuarconlaimplementacion del PLNT el cual proponia:

e Ampliarla cobertura geografica de lainfraestructura de transportes;

* Mantenery mejorar el estado de lainfraestructuraya existente;

e Asegurar quelainfraestructurade transportes sea un factorinductory catalizador
del desarrollo;

e Construccion de base de datos georreferenciados;

e Racionalizacion energéticay economica de la matriz de transportes;

e Integracion del concepto de territorialidad al planeamiento;

e Lograrla participacion de los segmentos interesados;
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