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El sector transporte es una de las áreas más 
sensibles para una sociedad. Su buen

funcionamiento es decisivo para el
desarrollo de nuestro país. ¿En quÉ estado 
se encuentra actualmente? ¿Cuáles son los 

cambios urgentes y necesarios?
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La relación
entre transporte

y territorio
Las inversiones en infraestructura 

para el transporte generan 
diversas formas de apropiación del 
territorio, con sus efectos directos 

e indirectos. El debate se centra 
entonces alrededor de las nociones 

de crecimiento y desarrollo.
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V
 
 
iajar, trasladarse, transportar, desplazarse, atravesar el 
espacio. Tiempos y distancia. ¿Qué significa el transporte? 
¿Cómo fue su proceso de evolución? ¿Cómo se sigue trans-

formando y para qué? ¿Cómo se relaciona el transporte con el territorio?
En las líneas que siguen se busca analizar algunos aspectos de la relación 

entre transporte y territorio a través del análisis de un caso particular: la 
Hidrovía Paraná-Paraguay.

Se entiende que el transporte es un sistema de medios para conducir 
personas y cosas de un lugar a otro, que contribuye a fortalecer determina-
dos vínculos y que permite ciertos flujos, asociados a la demanda de algunos 
actores sociales. Si el territorio puede estar vinculado tanto al ejercicio del 
poder y al control de la movilidad, como a la creación de circuitos para la pro-
ducción, circulación y consumo, la localización de actividades y sus interrela-
ciones a través del transporte evidencian un proceso que involucra relaciones 
de poder y, con ello, distintas formas de apropiación del espacio. En forma 
previa al análisis de la Hidrovía nos interesa reflexionar sobre las formas que 
el transporte fue adquiriendo a lo largo de la historia, las formas que estuvie-
ron y están vinculadas a diferentes intereses económicos y políticos.

Las inversiones en infraestructuras, como las de transporte, al aumentar 
la accesibilidad en determinadas zonas y disminuirla relativamente en otras, 
tienen efectos sobre los territorios, ya que cambian las distancias relativas 
entre el conjunto de actividades, aumentando o disminuyendo las ventajas 
comparativas de determinadas localizaciones, y generando procesos de 
valorización y diferenciación espacial y social, habilitando la integración de 
espacios y de mercados al sistema económico.

Antes de la revolución industrial, las ciudades eran compactas, peque-
ñas, con poco dominio sobre el entorno y en general se encerraban sobre si 
mismas para protegerse. Los mercados eran mayormente de carácter local. 
Los viajes se realizaban por tracción a sangre, a pie, y, para comerciar con 
comunidades más distantes, por vía fluvial o marítima. Con el desarrollo de 
la navegación, los egipcios y luego los fenicios transformaron las distancias 

ampliando sensiblemente los mercados y la ac-
cesibilidad a los recursos naturales.

Con la revolución industrial se incrementó la 
producción, y se generaron excedentes que debían 
ser colocados en mercados más distantes. El siste-
ma tradicional de tracción a sangre, los vehículos 
arrastrados por animales y el velero a energía eólica 
no resultaban suficientes tanto por su limitada ca-
pacidad de carga como por su estrecha dependen-
cia de las condiciones climáticas. Se necesitaba un 
medio veloz y económico que permitiera trasladar 
más productos y ampliar los mercados entonces 
disponibles para colocar la producción excedente 
de la revolución industrial. Así, en la década del ’30 
del siglo XIX, surge un medio de transporte revolu-
cionario, el primer vehículo terrestre que no se des-
plazaba por tracción a sangre: el ferrocarril a vapor. 

El ferrocarril permitió la expansión de los merca-
dos a mayores distancias y la penetración al interior 
de los continentes. Los viajes transcontinentales e 
intercontinentales, que duraban meses, se acor-
taron a semanas. Un ejemplo interesante es el tren 
transiberiano, inaugurado en 1904, que permitió 
unir París con el puerto de Vladivoskov, en la costa 
del Pacífico, en sólo 15 días. Esta construcción 
permitió garantizar el dominio político y económico 
sobre nuevos territorios. Como efectos asociados a 
esta ferrovía pueden mencionarse la facilitación del 
desarrollo industrial en Europa y de la incipiente 
industrialización que se había iniciado en Asia. 
La región de Siberia, deshabitada hasta entonces, 

Con la expansión de los transportes masivos, las 
mayores velocidades de circulación y los menores 

tiempos de los viajes, aparece un nuevo tipo de 
urbanización: las grandes áreas metropolitanas, 

aglomeraciones de cientos de miles de habitantes, 
con gran complejidad funcional y diversificación de 

actividades, y mayor segregación socio-espacial.
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nes de manufacturas desde esos mercados.
El temprano perfeccionamiento del transporte acuático estuvo estimula-

do por la tendencia de las poblaciones a concentrarse en las costas o las vías 
fluviales. Durante el siglo XIX se produjeron grandes avances con la intro-
ducción de barcos a vapor. En 1819 se desarrolló la primera travesía transa-
tlántica en un barco con propulsión a vapor, demorando 29 días. En 1914 fue 
abierto el canal de Panamá, permitiendo unir el Atlántico con el Pacífico a lo 
largo de poco más de 80 kilómetros, en un tiempo de ocho horas. La apertura 
de esta importante vía fluvial implicó una reducción considerable del tiempo 
de viaje en el tráfico de mercancías por vía marítima a escala mundial. 

En relación con el transporte por carretera, en América latina los incas ya 
contaban con un eficiente sistema de caminos por el que transportaban dis-
tintos tipos de mercaderías. El caballo, la mula y el transporte sobre ruedas, 
introducidos por los conquistadores, aprovecharon esas rutas. En el siglo 
XVIII las carreteras unían varias ciudades de la región, pero recién durante 
el modelo de industrialización por sustitución de importaciones se interco-
municaron regiones, como la Mesopotamia argentina con el resto del país a 
través de los primeros puentes sobre el Río Paraná. 

El automóvil privado fue el gran protagonista del siglo XX. A partir de 
la década del ’20 se construyeron las primeras autopistas y, en América, la 
carretera Panamericana, que a lo largo de 27.000 km permite atravesar todo 
el continente de sur a norte. En la actualidad hay vías de gran capacidad 
que permiten el desplazamiento a mayor velocidad de un gran número de 
personas y mercancías.

Con el surgimiento del ferrocarril y del transporte por carretera crecen los 
viajes de corta, media y larga distancia. Las ciudades se fueron extendiendo 
sobre ferrovías y carreteras. La mayor facilidad de desplazamiento tuvo su 
correlato en la creciente desigualdad social: los nuevos industriales enriqueci-
dos se instalaron en zonas distantes de las fábricas, en la búsqueda de mejor 
calidad ambiental. A su vez, se produjo el aumento del valor del suelo urbano 
y se buscó sacar mayor rendimiento económico a las parcelas de las zonas 

comenzó a poblarse a la vez que comenzaron a 
valorizarse y a explotarse sus recursos naturales. 
Otro efecto fue el surgimiento de nuevas ciudades 
sobre la traza ferrovial.

Los ferrocarriles tuvieron un gran desarrollo. 
En 1876 aparecieron las locomotoras eléctricas, en 
1913 las locomotoras diesel y en 1941 se construyó 
la primera locomotora a gas. En los años ’60 del 
siglo XX se comenzaron a electrificar todas las vías, 
dando a este medio de transporte mayor seguridad 
y rapidez. Pocos años más tarde surgen, primero en 
Japón y luego en Francia, trenes de alta velocidad 
que alcanzan los 300 km/h.

En América latina a partir de 1850 comenzó su 
expansión el transporte ferroviario, en correspon-
dencia con el modelo agroexportador. Se realizaron 
inversiones en vías férreas en las zonas agrícolas 
más rentables. Con capitales mayormente ingleses, 
la red ferroviaria fue diseñada en su gran mayoría 
respondiendo a las necesidades comerciales de 
sus propietarios y sus países de origen, y no a las 
necesidades de los países de la región. Los diferen-
tes anchos de trocha de los países demuestran que 
estos trazados no buscaban la integración de los 
pueblos latinoamericanos. En la Argentina, como 
en otros países de la región, las líneas férreas tenían 
sus terminales en las ciudades portuarias desde 
donde salían las mercancías hacia el llamado viejo 
mundo, pues este era el objetivo central de los 
trazados: la salida de las materias primas hacia los 
mercados del norte y la entrada de las importacio-

Las obras realizadas sobre la vía fluvial, inversiones 
millonarias desde el sector privado y desde el 
sector público con la participación de organismos 
multilaterales de crédito, han permitido un 
crecimiento del transporte de granos y de carga 
general que pasó de 700 mil a 12 millones de 
toneladas por año.
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centrales de algunas ciudades, construir más plantas 
en los mismos metros cuadrados. Así surgió, a 
mediados del siglo XIX, otro medio de transporte: los 
primeros ascensores. Y con ellos nacen las construc-
ciones en altura.

Las velocidades de los transportes aumentan, 
tanto en los ferrocarriles como en el transporte 
automotor, con la fabricación de vehículos cada vez 
más veloces que circulan sobre carreteras y autopis-
tas. Más velocidad y menos tiempo entre algunos 
puntos del territorio que “se acercan” y el espacio 
que se distorsiona y se comprime selectivamente. 
La distancia pasa de evaluarse en kilómetros a me-
dirse por el precio del transporte y por el tiempo de 
viaje. Con la expansión de los transportes masivos, 
las mayores velocidades de circulación y los meno-
res tiempos de los viajes, aparece un nuevo tipo de 
urbanización: las grandes áreas metropolitanas, 
aglomeraciones de cientos de miles de habitantes, 
con gran complejidad funcional y diversificación de 
actividades, y mayor segregación socio-espacial. Los 
espacios metropolitanos dejan de ser continuos y 
compactos para transformarse en espacios amplia-
dos y discontinuos.

Phileas Fogg, el personaje del libro La vuelta al 
mundo en 80 días, de Julio Verne, realizó su viaje 
alternando barcos de vapor, ferrocarriles y carrete-
ras. Tal vez este sea uno de los primeros relatos que 
hacen referencia a los cambios en los modos de 
transporte. La circulación de mercaderías a través 
de ferrocarriles, camiones, barcos o aviones es uno 
de los principios del transporte multimodal, en el 
cual los contenedores con las cargas pasan de un 
modo a otro con menores gastos de embalaje y 
menor necesidad de mano de obra, debido a que 
son enviados, cerrados y precintados en origen, y 
no se vacían hasta que la mercancía es descargada 
en destino. La utilización de contenedores permitió 
estandarizar los medios de transporte, organizar los 
desplazamientos y reducir los tiempos de viaje con 
la consiguiente disminución de costos.

En un barco para contenedores, los costos son 
aproximadamente la vigésima parte de los de un 
barco convencional de similar tamaño. Puede des-
cargar y cargar la mercancía en unas 13 horas, frente 
a las 84 horas necesarias para hacerlo en un barco 

convencional. Para poder recibir este tipo de barcos muchos puertos han debido 
refuncionalizarse, y se han profundizado puertos y vías fluviales para permitir la 
circulación de buques de mayor tamaño.

Cuando se analiza la relación entre transporte y territorio, podemos identifi-
car efectos directos y efectos indirectos o asociados. Los directos son los referi-
dos a la construcción de la infraestructura, a la circulación que se habilite sobre 
ellas y a la interrelación con el territorio en el cual se asienta. Los indirectos son 
aquellos vinculados con los procesos de transformación que se generan por las 
mejoras en las condiciones de accesibilidad y la habilitación de áreas para el 
desarrollo de nuevas actividades. Como ejemplo de lo enunciado se presenta a 
continuación un análisis del Proyecto de Hidrovía Paraná-Paraguay.

Los ríos Paraguay y Paraná, que han sido motor del asentamiento de 
poblaciones ribereñas de los pueblos originarios que se servían de ellos para 
vincularse y para alimentarse, sirvieron, con la conquista, de vía de penetración 
al interior del continente y, más recientemente, empezaron a ser receptores de 
inversiones para hacer más rentable el modelo agroexportador, que utilizaba la 
vía para la salida de las cargas del interior del continente hacia el Océano Atlán-
tico. El Proyecto Hidrovía conecta al este boliviano, el centro-oeste brasileño y 
al Paraguay con puertos fluviales de la Argentina y con el océano, en un recorri-
do de 3.400 kilómetros.

A partir de 1969 se comenzó a discutir la puesta en valor de esta vía de 
circulación, pero en las últimas dos décadas la iniciativa cobró impulso con la 
creciente producción de granos y con la demanda de mejoras para exportar, 
disminuyendo tiempos de circulación y costos de flete.

Desde la década de los ’90 se ha ido profundizando el calado del río, que hoy 
permite el ingreso de buques de gran tamaño desde el Océano Atlántico hasta 
la ciudad de Rosario y el entorno portuario de San Martín-San Lorenzo. Con ese 
aumento de la capacidad de carga se han reducido sensiblemente los costos de 
los fletes en un 40 por ciento y los tiempos de navegación, que con la conclu-
sión del Proyecto Hidrovía se lograrían disminuir en un 30 por ciento.

La Hidrovía Paraná-Paraguay 
es un proyecto para favorecer 
un modelo de extracción de 
recursos que no beneficiaría 
a la población que hoy está 
en condiciones de pobreza 
o de marginalidad. Claro 
ejemplo de la diferencia entre 
crecimiento y desarrollo.
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ción de la soja transgénica se tradujo en la expan-
sión del cultivo hacia zonas marginales más vul-
nerables y hacia el monocultivo. Junto con el avance 
de la frontera agrícola aumentó la deforestación 
de nuestras últimas reservas de bosques nativos y 
la utilización masiva de agrotóxicos, con impactos 
ambientales negativos e irreversibles sobre el suelo 
y el agua, la pérdida de nutrientes y el deterioro de 
la calidad de vida de las poblaciones próximas a 
estas explotaciones.

Las obras en la Hidrovía facilitan la generaliza-
ción del modelo agroexportador, son un negocio 
para las grandes empresas que monopolizan el 
mercado internacional de granos, para las empresas 
dedicadas al transporte fluvial y marítimo, para las 
cámaras portuarias y para las empresas concesiona-
rias de las obras de infraestructura, en detrimento 
de las poblaciones y de los recursos de la región. 
Los requerimientos de infraestructura y transpor-
te masivo que aumentan la rentabilidad de las 
actividades extractivas, contribuyen sobremanera 
a los efectos ambientales negativos. En definitiva la 
Hidrovía Paraná-Paraguay es un proyecto para fa-
vorecer un modelo de extracción de recursos que no 
beneficiaría a la población que hoy está en condi-
ciones de pobreza o de marginalidad. Claro ejemplo 
de la diferencia entre crecimiento y desarrollo.

En síntesis, el Proyecto Hidrovía Paraguay-
Paraná no puede reducirse a un mero proyecto de 
transporte. Es un proyecto que mejora las condicio-
nes para la generalización del modelo de desarrollo 
actual. Un modelo extractivista que dilapida los 
recursos naturales al mismo tiempo que perjudica a 
grandes franjas de la población. Al afectar el medio 
natural se daña la estructura de las sociedades, y se 
desintegra el sistema social y económico de las co-
munidades indígenas y campesinas que habitan en 
dicho ambiente. Y se benefician los grandes empre-
sarios, nacionales y extranjeros, que con proyectos 
de este tipo abaratan los costos para las exporta-
ciones de nuestros recursos, obteniendo una mayor 
rentabilidad y resolviendo necesidades externas 
a la región. Por ello el gran debate pendiente es el 
modelo de desarrollo que se pretende para el país, y 
el pensar al sistema de transporte como uno de los 
componentes que pueden contribuir a ese modelo.

Las grandes empresas globalizadas, que operan en 
la producción y en la exportación de soja y deriva-
dos, han desplegado una estrategia de expansión 
geográfica hacia las materias primas y de integra-
ción con infraestructura logística y de transporte, 
y han construido terminales portuarias sobre el 
Río Paraná. Estos puertos incluyen en sus recintos 
plantas de producción de tamaño mucho mayor 
que las que existían a comienzos de los noventa. Allí 
se procesa la producción, se almacena y se exporta, 
e inclusive operan como puerta de exportación 
con funciones de control de aduana. Esta misma 
estrategia hizo que grupos concesionarios de vías 
férreas estén constituidos por empresas del sector 
aceitero, que se haya mejorado la infraestructura 
vial y que se hayan realizado mejoras en los accesos 
a los puertos y en las terminales portuarias, permi-
tiendo una mayor integración.

Las obras realizadas sobre la vía fluvial, inversio-
nes millonarias desde el sector privado y desde el 
sector público con la participación de organismos 
multilaterales de crédito, han permitido un creci-
miento del transporte de granos y de carga general 
que pasó de 700 mil a 12 millones de toneladas por 
año. El tránsito de barcazas a su vez creció un 2.000 
por ciento entre 1998 y 2007.

Como efectos vinculados, indirectos o asociados 
a dichas intervenciones, de la producción sojera y 
su comercialización con mayor rentabilidad, pode-
mos mencionar la presión hacia la expansión de la 
frontera agraria y la concentración de la propiedad 
de la tierra. Pequeños productores no han podido 
competir con los grandes grupos, y los pobladores 
con tenencia precaria de la tierra, muchos de ellos 
de los pueblos originarios, fueron expulsados y en 
cantidades destacadas pasaron a integrar los con-
tingentes de desempleados urbanos.

La soja se adoptó primero en las provincias de 
Santa Fe, Córdoba y Buenos Aires y luego se fue 
expandiendo hacia otras provincias como Santiago 
del Estero, Chaco, La Pampa, Salta y Entre Ríos. Con 
esta ampliación de su zona de cultivo, la soja ha 
ido reemplazando en muchos casos a los cultivos 
tradicionales como el girasol, el maíz o el sorgo, y a 
las producciones ganaderas, tanto de carne como 
de leche. La alta rentabilidad asociada a la introduc-


