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Capitulo 13: Infraestructura y competitividad del transporte agrico-
la en Sudamérica: la importancia de la Hidrovia Paraguay-Parana*

La eficiencia en el manejo de la logistica es primordial para crecer en un mercado internacio-
nal de granos cuya formacion de precios se caracteriza por el recurrente exceso de oferta y la
intensa competencia entre los participantes de la cadena de valor. El buen funcionamiento de
la Hidrovia Paraguay-Parand (HPP) en la Cuenca del Plata fortalecerd uno de los tres grandes
espacios logisticos para el despacho de granos con destino a exportacion que tiene el territo-
rio sudamericano, requiriéndose para lograrlo superar las barreras institucionales existentes y
elaborar alternativas que eviten dafios medioambientales en el Pantanal”. En ese contexto,
son escasos los avances observados en los ultimos afios, situacion que se refleja en la fuerte
baja de los despachos brasileros por la HPP, resultando poco consistente con las oportunida-
des sefialadas en la modelizacion del transporte en Mato Grosso (MT) y Mato Grosso do Sul
(MS) realizada en el presente trabajo, que a su vez muestra coincidencias con el Plan Nacional
de Integracion Hidroviaria (PNIH) del gobierno brasilero®. En ambos casos se indica que podria
transportarse por esta hidrovia un significativo volumen de produccion agricola desde la re-
gion central sudamericana. Concretarlo depende de la voluntad y accion coordinada de los
paises de la Cuenca, lo que se logra a través de una mayor integracion regional.

13.1 Contexto general

La logistica del transporte en Sudamérica esta asentada sobre un territorio discontinuo con
gran diversidad de accidentes geograficos que tiene como una de sus principales debilidades
el desaprovechamiento del potencial fluvial, caracterizado por las vias mas extensas y cauda-
losas del mundo (lIE, 2003). Sudamérica posee el 29% del agua dulce renovable del planeta
con solo el 13% del area terrestre mundial (BM, 2012). La gran densidad de su vegetacién
favorece el intenso régimen pluvial, que presenta una descarga especifica promedio de 21
I/seg/kmz, cifra sobrepasada solamente por las islas de Oceania (CAF, 1998). El territorio su-
damericano contiene dos de los tres sistemas hidricos mas importantes del mundo en las
cuencas del Amazonas y del Plata.

El principal competidor en la produccidon sudamericana de soja y maiz destinados a exporta-
cion es EEUU, cuyos costos de transporte son sensiblemente menores a los sudamericanos,
con excepcion de los que prevalecen en la Pampa Himeda argentina para aquellas explota-
ciones agropecuarias cercanas a los puertos de rio (USSEC, STC, 2014). Brasil tiene solo 250
terminales multimodales contra cerca de las 2.500 en los EEUU y cada terminal puede costar
hasta US$10 millones (BANCO MUNDIAL, 2011). El Cuadro 13.1 refleja los insuficientes es-
fuerzos que ha realizado Sudamérica en la ampliacion y renovacién de su infraestructura,
reflejados cuantitativamente en un reciente trabajo de la CEPAL para América Latina y el

! Este capitulo es autoria de Raul Hermida.

? Con una superficie entre 140.000 y 220.000 km”, el Pantanal requiere un profundo estudio sobre su conservacion y el
impacto que tendrian las medidas a adoptar sobre las condiciones de vida de sus pobladores (BANCO MUNDIAL, 2010)

® Ver también MINISTERIO DAS RELACIONES EXTERIORES, BRASIL. Fundago Alexandre de Gusm3o. “A Hidrovia Paraguai-
Parana e seu Significado para a Diplomacia Sul-Americana do Brasil” Conselheira Eliana Zugaib.

* Ver herramienta “Caminhos Minimos” en Sistema de InformagBes Geogréficas do Transporte Aquaviario (SIGTAQ, 2013).
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Caribe donde se indica que la region deberia invertir el 6,2% de su PIB a fin de satisfacer los
requerimientos de un desarrollo sustentable’.

Cuadro 13.1: Comparacion de los principales indicadores sobre el desarrollo de la infraestructura de
transporte y logistica entre América del Norte y del Sur

América del Norte .. Relacién (1)/(2) -en
(1) Sudamérica (2) cantidad de veces-

Carreteras pavimentadas (km) - 5.123.036 km 420.174 km 12,2 veces
Ao 2011-
Extension vias ferroviarias
(km) -Afio 2012- 306.924 km 70.165 km 4,40 veces
Vias fluviales netas con poten- 44.000 km 63.000 km > 0,63 veces
cial de navegabilidad (km)
Calidad de la infraestructura
de los puertos (escala1a7)(3) 251 3,34
Superficie territorial 2 2
(000 km2) —afio 2012- 21.780 km 17.708 km 1,23 veces
Densidad de la red de transpor- 397 150 2 64 veces

te (km/1.000 km2) (4)

1. Se incluye la superficie del territorio completo de México.
2. Se considera un promedio de las distintas estimaciones que varian significativamente. Fuente: CAF (1998).
3. Escala: 1=extremadamente subdesarrollado, 7= extremadamente eficiente para estandar internacional; WEF Afio
2012.
4. Incluye carreteras no pavimentadas.
Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Banco Mundial, WWINN, WEF.

A continuacion se focalizara el andlisis en medir el potencial de la Hidrovia en la logistica de la
region agricola de Mato Grosso (MT) y Mato Grosso do Sul (MS), describiendo cuales son las
consecuencias de su actual desaprovechamiento sobre el resto del hinterland hidroviario.
Ademas se incluirdn algunas recomendaciones generales sobre los cursos de accion para
superar los obstaculos en el contexto de los grandes cambios que se estan produciendo en el
sistema de transporte a granel sudamericano. Por ultimo, se mencionaran los beneficios que
podrian obtener principalmente Argentina y en cierta medida Uruguay por la ubicacién geo-
gréfica privilegiada de ambos en la regidn por la que se desplaza el curso del Parana Inferior,
lo que les permite operar el manejo de cargas y el procesamiento industrial de una parte
importante de la produccion agricola de la Cuenca del Plata en el ultimo tramo hidroviario del
Parand antes de su salida maritima para exportacion.

Como la superacion de las actuales dificultades probablemente requieran un tiempo prolonga-
do y ademas se encuentran en marcha numerosas transformaciones en la infraestructura de
transporte, se proyectara un escenario hacia el aflo 2030 utilizando estimaciones sobre la pro-
duccion y comercializacion de granos en la region y asignando la carga destinada a exportacion
producida en MT y MS entre los distintos medios de transporte mediante un modelo que mini-
mice los fletes agricolas. Para ello se evaluara la inercia que produce sobre los corredores de
granos la localizacién de las tres grandes areas geograficas de despacho maritimo para exporta-
cién de granos en Sudameérica: i) el litoral atlantico del sudeste brasilero, desde Vitoria a Rio
Grande, ii) la zona “Up River” del Parana Inferior y iii) los puertos del norte de Brasil, especial-
mente en la desembocadura de los rios Amazonas y Tocantins sobre el Atlantico.

De acuerdo a los niveles de produccion de trigo, maiz, soja y sus subproductos estimados para
el afio agricola 2030/31 en el modelo de asignacién de cargas adoptado®, el mundo requeriria

®Ver en “Ell-LAC-DB, CEPAL - Base de datos de inversiones en infraestructura econdmica en América Latina y el
Caribe, 1980-2012”: En el afio 2012 Argentina invirtié en Infraestructura Econdmica solo el 2,89% del PBI, Bolivia el
4,47%, Brasil el 4,1%, Paraguay el 1,05% y Uruguay el 5,08%. En transporte, Argentina invirtioé el 1,37%, Brasil 2,05%,
Paraguay 0,78% Uruguay 0,01%. El promedio de la inversidn en transporte para la region fue del 1,46%.
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infraestructura para comercializar aproximadamente 536 millones toneladas (tn) adicionales
a las producidas durante la cosecha 2013/14, de las cuales 189 millones tn serian exportadas7,
correspondiendo el 64% de las mismas a los cinco principales paises productores de granos
en Sudameérica (Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay).

Tal como se menciond mas arriba, en ese contexto luce preocupante la fuerte caida en los
despachos de granos desde el tramo inicial de la Hidrovia Paraguay-Parana. El Cuadro 13.2
muestra que Brasil ha dejado de utilizarla para sus despachos de exportacion de soja y maiz,
situacion que se observa desde el afio 2009 en adelante. En los 14 afios previos (1995-2008)
sobre los cuales se dispone de estadisticas suministradas por organismos publicos, Brasil
habia despachado 4.727.214 de toneladas de granos y subproductos por la HPP, de los cuales
1.472.632 utilizaron el tramo Céaceres — Corumbd, hoy practicamente inhabilitado para ese
tipo de cargas. Entre los afios 2003 y 2006 Puerto Murtinho tuvo un movimiento de 412.000
toneladas de granos y subproductoss. La situacion descripta seria comprensible si la Hidrovia
tuviera serios obstaculos de navegabilidad, sin embargo ademas de mostrar un intenso transi-
to de minerales, esta ampliando su capacidad operativa. Sirva como ejemplo un nuevo pro-
yecto de compra, operacién y mantenimiento de barcazas y empujadores por US$335 millo-
nes con el soporte del Banco Interamericano de Desarrollo (IDB, 2013) que serian utilizadas
para transportar hasta 3,25 millones de toneladas anuales de mineral de hierro desde los
puertos de Corumba (MT) a San Nicolas (Santa Fe, Argentina) recorriendo una distancia fluvial
de 2.297 km provenientes del yacimiento del Urucum’.

Es importante sefialar que la caida en los despachos destinados a exportacién de soja y maiz
desde MT y MS no contribuye a superar la escasa participacion en los envios de granos al
exterior desde los puertos fluviales brasileros o de aquellos maritimos que tienen transferen-
cia de carga desde barcazas (ver Cuadro 13.2).

Cuadro 13.2: Produccion y exportacion de soja, subproductos de soja y maiz en MT, MS y Brasil. Ailo

2012
PRODUCCION BRASIL (EN %) EXPORTACION BRASIL (EN %) EXPORTACION MT Y MS (%)
REGION Participacion Puerto Participacion Puerto Participacion
CENTRO OESTE Santos 34,2 % Santos 58,9 %
(MT, MS Y 42,5% 3 o ) .
GOIAS) Paranagua 25,8 % Paranagua 17,5%
S. Fco. do Sul 8,9 % Manaus 7,4 %
R 9 ’ ’
su 33,5% Rio Grande 9,7% S. Fco. Do Sul 6,2 %
Victoria 9,7% Victoria 54 %
0, ’ ’
SUDESTE 15,9% Sao Luis 7,5% Santarém 3,1%
Salvador 4,0% Sao Luis 1,4%
ESTE 9 ! !
NOREST 6,0% Manaos 3,5% Rio Grande 0,1%
NORTE 2,1% Santarém 1,8%
PRODUCCION  160,2 M tn Exportacion 68,3 M tn EXport:nc'O“ M 28,4

Nota: Los subproductos de soja incluyen: Aceite Soja en Bruto (15071000), Farinha de soja (23040010), Bagazos e
outros residuos soélidos de extragdo oleo de soja (23040090). En http://aliceweb2.mdic.gov.br el puerto de Itacoatia-
ra no registra salida final a exportacion via maritima de soja, subproductos y maiz originados en MT y MS.
Fuente: Elaboracion propia sobre la base de CONAB y SECEX.

® Las proyecciones sobre produccion y exportacién de granos se fundamentan en los trabajos realizados por la FAO/OCDE,
USDA, FAPRI, Ministerio de Agricultura y Ganaderia de Brasil y la Fundacién INAI (ERAMA 2023) hasta el afio agricola
2023/24 y luego se extiende la trayectoria promedio de los Gltimos afios hasta el 2030/31 (IIE).

” En ambos casos se incluye la produccién y exportacion de harinas, residuos y aceites de soja.

8 Estimaciones en base a estadisticas recopiladas por AHIPAR.www.ahipar.gov.br

° En el afio 2011 se transportaron desde Corumbd a Argentina 5.322.721 tn de mineral de hierro, cantidad que aumenté en
el afio 2013 a 5.595.343 tn, que junto con el proyecto mencionado (IDB, 2013) sugieren un fuerte aumento de la demanda
futura. (Fuente: ANTAQ. Hidrovias Brasileiras. Indicadores do Transporte de Cargas. Brasilia, mayo 2014).
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Mientras la Regidn Centro Oeste produjo el 42,5% de la soja y maiz brasileros, correspondien-
te al afio 2012, los puertos de Santos y Paranagua despacharon el 76,4% de las exportaciones
de ambos productos originadas en MT y MS; en cambio los puertos fluviales que estan en el
interior de las principales hidrovias apenas representaron el 10,5 % del total. Aun cuando esta
situacion estd cambiando, todavia Brasil se encuentra muy lejos de la estructura logistica de
EEUU con quien compite en la exportacion de soja, un producto cuyas ventas desde el territo-
rio brasilero al exterior alcanzaron las 43 millones de toneladas en el afio 2013 de las cuales el
75% tuvieron como destino a China. Este pais presta especial atencién a las demoras en las
entregas comprometidas desde los puertos del sur, caracterizados por el congestionamiento
en los despachos de granos. Teniendo en cuenta lo anterior, hay pocas dudas que a Brasil le
conviene reanudar los despachos desde la Hidrovia Paraguay-Parana sujeto a que los costos
de navegacién a lo largo de la misma y los de trasbordo en el Parand Inferior sean competiti-
vos y confiables.

Ademds, debe sefialarse que el transporte de granos aumenté en MT un 113% durante los
ultimos 10 afios (IMEA, 2014) mostrando una significativa desventaja en relacién a sus com-
petidores, agravada por las largas distancias a los puertos maritimos de embarque.

Cuadro 13.3: Costo de Transporte de Granos a Shanghai - Promedio Indicativo (en USS$S/ton)

Cérdoba

Origen/ Sorriso (MT) Davenport (I1A) llinois (IL) Rufino (SF)
Destino (Brasil) (EEUU) (EEUU) (CBAt)ir(‘I-a\l)'gen (Argentina)
Shanghai Uss175* uss78! uss71° Us$102* uss77*
Distancia terrestre ) (34 km 1.469 km 1.351 km 406 km 261 km
recorrida

1. En base a USSEC y STC. Promedio 2009-13 en USS corrientes.
2. En base a IMEA. Datos incluidos en presentaciones de Aprosoja y Movimento Pro-Logistica. Aflos 2011 y 2012.
Fuente: Elaboracion propia sobre la base de USSEC, STC, IMEA, Google Maps.

La significativa desventaja relativa de los fletes de granos desde un Municipio como Sorriso
(MT) requiere utilizar todos los medios posibles para mejorar el promedio de la eficiencia
logistica sudamericana y de esa manera competir en mejores condiciones con EEUU. En ese
sentido, algunos indicadores estarian sefialando que mas alld de los problemas medioambien-
tales de la HPP en relacion al Pantanal, aparecen en escena otros de caracter operativo que
son reflejados en la descripcion de las distorsiones organizacionales y de coordinacidn inclui-
das en los informes elaborados por organismos internacionales (BANCO MUNDIAL, 2010).

13.2 Transporte de granos en Mato Grosso y Mato Grosso do Sul

13.2.1 El transporte hidroviario

En los Ultimos afios el tramo brasilero de la HPP se encuentra limitado por las resoluciones
judiciales en relacidn al medioambiente de la region del Pantanal. Por otra parte, un volumen
creciente de despachos de soja y maiz producida en ambos estados comienza a trasladarse
via fluvial a través de las hidrovias de la Cuenca del Amazonas, en su mayor proporcién con
destino a los mercados europeos utilizando los puertos que permiten la llegada de buques de
ultramar a terminales ubicadas en el recorrido interior del rio Amazonas y en las desemboca-
duras en el Océano Atlantico. En la modelizacion del transporte que se vera mas adelante y
en la carga asignada por el modelo de simulacién de ANTAQ se muestra que hay lugar para
que el Estado de Mato Grosso pueda utilizar eficientemente las cuatro hidrovias que ingresan
0 se acercan a su territorio. También se verd que Mato Grosso do Sul puede reducir sus cos-
tos de transporte utilizando los puertos de Corumba y Murtinho.
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Debe destacarse que el rio Paraguay no tiene represas y al ser de planicie muestra un declive
promedio de 2,5 cm/km y una lenta velocidad de corriente de aproximadamente 4 km/hr.
(BID, 2010), una ventaja importante en relacion a las obras de ampliacién y habilitaciones de
nuevas hidrovias previstas en el Plan Nacional de Integracidn Hidroviaria (PNIH). EI Ministerio
de Transporte de Brasil ha identificado 62 de ellas, cuya ejecucion establece como prioritaria
en el periodo de los afios 2010 a 2026™. Es poco probable que el costo de estas obras no se
refleje en aumentos futuros de las tarifas hidroviarias en aquellos tramos que presentan ma-
yores dificultades.

No resulta extrafio entonces que en las proyecciones del afio 2030 realizadas por el PNIH se
estime que un importante volumen potencial del transporte de granos y sus principales sub-
productos se canalizara a través de la HPP.

Distinto es el caso cuando las inversiones incluidas en el mismo tienen como destino extender
el recorrido de la hidrovia. En el caso de la HPP estd previsto que en el afio 2030 se alcance la
poblacién de Rosario Oeste a través del rio Cuiaba aumentando la longitud fluvial en aproxi-
madamente 980 km hacia el noreste de la confluencia con el rio Paraguay (Mapa 13.1). Esta
extension tiene varios inconvenientes de orden técnico y operativo para ser llevada a cabo de
la misma manera que sucede en la mayoria de las obras previstas en las otras hidrovias brasi-
leras. En el caso del rio Cuiabd, que uniria el rio Paraguay con la capital del Estado y la ciudad
de Rosario Oeste, la principal dificultad es la disminucidn de su caudal y los costos asociados a
las obras necesarias para superarla, que podrian ser muy elevados™.

Cuadro 13.4: Proyeccion quinquenal de la carga brasilera de trigo, maiz, soja y sus subproductos asig-
nada en forma 6ptima a hidrovias (SITAG, “Caminhos minimos”)

Cuencas Hidrovia-  Extensionnave- o o015 Afo 2020  Afio 2025  Afio 2030
rias de Brasil gable en Brasil

(en km) (miles de tn) (milesdetn) (milesdetn) (miles de tn)
Sao Francisco 576 113,26 426,0 1.766,0 2.622,2
Puertos del Sur 514 7.739,2 11.194,1 12.177,9 14.315,0
Tocantins-Araguaia 982 6.164,1 6.485,6 8.151,0 14.786,8
Amazonia® 16.797 4.301,5 5.648,7 7.430,5 9.855,5
Paraguay2 592 1.376,4 14.968,9 23.678,2 28.891,6
Parana-Tieté 1.495 5.089,2 5.419,1 7.238,5 13.507,9
Total 20.956 24.783,7 44.142,4 60.442,1 83.979,0

1. Incluye el tréfico de la Hidrovia Tapajés y Madeira.

2. Equivale al trafico desde Porto Murtinho hasta zona “Up River” sobre el Parana y Nueva Palmira en Uruguay.
3. Se refiere a la extension econémicamente navegable estimada en los estudios del Anuario 2012 de ANTAQ.
Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Plan Nacional de Integracion Hidroviaria (PNIH), Anexos, PNLT y Banco
de Informaciones y Mapas de Transporte (BIT), 2012. http://www?2.transportes.gov.br/bit/01-inicial/index.html

Para medir la magnitud del esfuerzo hidroviario a realizar por Brasil con el propdsito de acer-
carse a las proyecciones de su planificacién se reproduce en el Cuadro 13.5 el volumen de
carga de soja transportada durante el periodo de los afios 2011 al 2013.

Cuadro 13.5: Transporte de carga fluvial para la soja por linea de navegacion. En toneladas

Linea de Navegacion (origen/destino) 2011 2012 2013
Porto Velho (RO) - Itacoatiara (AM) 1.782.925 1.875.256 1.884.621
Itacoatiara (MA) — Europa 943.958 1.276.355 1.000.675
S. Simdo (GO) — Pederneiras (SP) 899.427 910.535 821.173

% Ministerio dos Transportes, Secretaria de Politica Nacional de Transportes. “Diretrizes da Politica Nacional de Transporte
Hidroviario”. Brasilia/DF, Octubre de 2010. El trabajo establece tres grados de prioridad para las esclusas proyectadas y
existentes.

™ A pesar de ello, debe mencionarse que Europa dispone actualmente 25.000 km de hidrovias navegables, de los
cuales 10.000 km son canales artificiales.
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Porto Velho (RO) — Santarém (PA) 460.364 751.652 740.155

Canoas (RS) — Rio Grande (RS) 552.629 247.258 648.900

Otras rutas 1.451.459 1.264.069 1.615.136

Total 6.090.762 6.315.125 6.710.660

Fuente: Elaboracidn propia sobre la base de ANTAQ, “Indicadores de transporte de cargas: Tonelada util transporta-
da”.

Como se observa a través de las cifras, el modelo de simulacion del PNIH pone al descubierto
la escasa utilizacion actual de las hidrovias, lo que implica un significativo aumento de los
costos de transporte en la exportacion de granos, especialmente al compararla con los EEUU.

A continuacion se analizan las cuatro hidrovias principales que se aproximan o ingresan en el
territorio de MT y que permiten navegar en forma directa hacia puertos maritimos, compi-
. . . 12
tiendo en su trayectoria abiertamente entre ellas por la carga a granel ™.

13.2.1.1 Hidrovia Paraguay-Parana

Las dos principales vias fluviales de la Cuenca del Plata son la Hidrovia Paraguay-Parana (HPP)
y la Hidrovia Parana-Tieté™. Si se suman ambas, se alcanzan cerca de 5.800 km de vias nave-
gables, una red que se compara con la cuenca del Mississippi en América del Norte™. Ade-
mas, ambas podrian quedar unidas en una sola red fluvial si se construyera un sistema de
esclusas en la represa de Itaipu®™. La Hidrovia Parana-Tieté tiene una cuenca de 1,5 millones
de km2 sobre territorio brasilefio que alberga algo mas de 75 millones de habitantes y con-
tiene el 73% de su PBI (ANTAQ, 2010). El Parand Inferior, desde el Rio de la Plata hasta Santa
Fe, presenta en Argentina caracteristicas similares en cuanto al grado de concentracion po-
blacional y de generacidén de valor agregado.

No se tiene en cuenta la hidrovia Parana Tieté al no permitir el trasbordo de sus cargas en forma directa a un buque
transocednico en un puerto maritimo ya que la longitud del rio Tieté no alcanza a llegar hasta el puerto de Santos.
BAlgunos trabajos consideran las dos hidrovias con el mismo nombre, mencionandolas como la Hidrovia Paraguay-
Parana, siendo el rio Tieté un rio tributario mas.

“MINISTERIO DAS RELACIONES EXTERIORES, BRASIL. Fundacdo Alexandre de Gusm3o. “A Hidrovia Paraguai-Parand e
seu Significado para a Diplomacia Sul-Americana do Brasil” Conselheira Eliana Zugaib.

Es una obra pendiente de ejecucion, de gran magnitud pero existen antecedentes de una obra similar en China.
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Mapa 1: Primer tramo de la Hidrovia Paraguay-Parana
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Plano Hidroviario Estratégico, Relatério de Diagndstico y Aralidceo, Afio
2013. Consorcio Arcadis Logos, Antag.

Ademas las dos hidrovias mencionadas podrian interconectarse con las del Amazonas a través
de un canal de navegacion en una sola red (CAF, 1998). Las hidrovias de ambas cuencas po-
seen la ventaja de contar con un recorrido de 1.650 km en el caso del rio Amazonas y otro de
500 km en el Parana por donde hoy pueden circular buques tipo Panamax (60.000 DWT),
practicamente durante todo el afio.

Tal como se menciond con anterioridad, el movimiento fluvial de los granos producidos en
MT y MS se encuentra practicamente paralizado por resoluciones judiciales16 relacionadas al
medioambiente del Pantanal, que obstaculizan la Unica salida al mar que tiene Bolivia y afec-
tan indirectamente a Paraguay, limitando el desenvolvimiento del resto de la hidrovia'’. De
acuerdo a los andlisis de sensibilidad del modelo de transporte utilizado en este trabajo, si
fuera posible reanudar la navegacion en el Pantanal mediante las medidas recomendadas por
los estudios en curso y la aplicacién de nuevas tecnologias se harian realidad las proyecciones
del PNIH que establecen la reapertura del puerto de Caceres para la carga de granos estimada
en el afio 2020"%.

'8 El Juez Federal Sebastiao Julier da Silva, prohibié en el afio 2010 las obras de dragado en el tramo brasilero de la
hidrovia.

7 Bolivia inauguré recientemente el tramo vial de 600 km que corresponde al Corredor Santa Cruz — Puerto Suarez
gue también cuenta con una linea férrea paralela. Bolivia enfrenta dificultades de navegacién en Laguna Caceres y el
Canal Tamengo. (BID, “Strategic Environmental Assessment of the Santa Cruz — Puerto Suarez Corridor, Bolivia” -
Project TC-9904003-BO- Julio Afio 2000).

'8 Entre otras instituciones, la Universidad de Federal de Parand, a través de su Instituto Tecnolégico de Transporte e
Infraestructura (UFRP/ITTI) navegd cerca de 700 km en el tramo norte de la hidrovia, entre Corumba y Céceres para
continuar con sus estudios. Ver enwww.ufpr.br/portalufpr/noticias/ufpritti-percorre-rio-paraguai-para-estudar-
condicoes-de-navegabilidade. Asimismo, esta realizando estudios de batimetria para evaluar la posibilidad de nave-
gacion como parte de un Estudio de Viabilidad Técnica, Econdmica y Ambiental (EVTEA).
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13.2.1.2 Hidrovia Tapajés*’

La longitud de la Hidrovia del rio Tapajds prevista para el afio 2030 alcanza los 1.707 km hasta
su desembocadura sobre la margen derecha del rio Amazonas donde se encuentra la ciudad
de Santarém. En ese lugar, Cargill instalé en el afio 2003 la primera terminal portuaria del
Municipio, que permite el trasbordo de granos transportados en barcazas a través del rio
Tapajos a grandes buques graneleros tipo Pdnamax. La empresa duplicd recientemente su
capacidad de carga a 5 millones de toneladas y estd invirtiendo US$160 millones en otra ter-
minal para barcazas en Miritituba, la que operara en la campafia 2015/16 junto con la termi-
nal de Bunge que comenzd su actividad a principios del afio 2014%.

Segln una consultora (MACROLOGISTICA, 2011) existen al menos otros 8 proyectos en ltaitu-
ba (distrito que incluye la poblacién de Miritituba) con 8 terminales mas en Barcarena (zona
emplazada en la desembocadura del rio Tocantins proximo a la del Amazonas). Segln datos
oficiales al mes de abril de 2014 en Miritituba y Santarém se estan invirtiendo R$2,4 mil mi-
llones (SEP/PR, 2014).

La Hidrovia Tapajos comienza a repetir el gran desarrollo que tuvo algunos afios antes la
Hidrovia del rio Madeira, ambos afluentes del rio Amazonas. Una de las ventajas de los puer-
tos maritimos del norte brasilero con acceso a las hidrovias es la menor distancia hacia los
puertos de destino. Por ejemplo, desde Vila do Conde -sobre el drea de Barcarena- hasta
Rotterdam se recorren 2.300 km menos que desde el puerto de Santos. Otro atributo del eje
Miritituba-Barcarena, es que los puertos del norte sobre el litoral maritimo brasilero podrian
recibir buques con cargas de 130.000 toneladas (New Pdnamax) pudiendo cruzar el canal de
Panama con destino hacia puertos asiaticos (ANTAQ, 2012). Ademas, el trafico de barcazas
desde Miritituba a Barcarena puede hacerse con trenes de 20 unidades transportando hasta
40.000 toneladas en cada uno de ellos.

Por ultimo, debe mencionarse que entre las obras previstas por el PNIH para la Hidrovia Tapa-
jos se consideran aquellas que permitirian llegar, durante el afio 2030, cerca del centro geo-
grafico de Mato Grosso a la altura de Cachoeira Rasteira, lo que requiere superar restriccio-
nes legales teniendo en cuenta que el emplazamiento se encuentra en una zona de reserva
indigena. Ademas deben construirse grandes obras de infraestructura: a) una carretera de
aproximadamente 180/220 km desde la poblacién de Apiacas hasta la terminal hidroviaria de
Cachoeira Rasteira y b) tres esclusas que, tal como se vera mas adelante, podrian elevar el
costo de transporte a niveles cercanos a la tarifa ferroviaria (IPEA, 2014).

' El rio Teles Pires (también llamado Sao Miguel), al unirse con el rio Juruena forman el rio Tapajds.
20 Globo, “La soja mas competitiva de Brasil se abre camino para el norte”, 23/05/14.
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Mapa 2: Hidrovia del Amazonas (incluye las hidrovias del Tapajés y Madeira)
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Fuente: Elaboracidn propia sobre la base de Plano Hidroviario Estratégico (PHE), 2013. Consércio Arcadis Logos.
www.transportes.gov.br/public/arquivo/arq1381776836.pdf, pag 233.

A

13.2.1.3 Hidrovia Madeira

Si bien el rio Madeira no se encuentra dentro del drea geografica del Estado de Mato Grosso
es una via fluvial cercana a la produccion agricola del noroeste de su territorio’". La Hidrovia
tiene una extensién de 1.429 km hasta su desembocadura en el Amazonas préximo al puerto
de Itacoatiara. Porto Velho, ubicado sobre el rio Madeira a 1.063 km de su desembocadura,
posee siete terminales de uso privado (TUP) y se estdn instalando otras mas. ltacoatiara que-
da sobre la margen izquierda del rio Amazonas, alargando el acceso via terrestre desde Mato
Grosso. Cargill muestra un importante movimiento de barcazas entre los puertos de Itacoatia-
ray Santarém.

En el puerto de Itacoatiara se emplaza una planta procesadora de soja con capacidad para
producir 1.600 toneladas diarias de harinas y 400 toneladas de aceite. Las barcazas que circu-
lan por el rio Madeira promedian una carga de 2.000 toneladas cada una y un buque empuja-
dor puede mover un tren de 12 a 16 barcazas. Hoy la Hidrovia del Madeira es la que tiene el
mayor flujo de carga de granos a granel de todo el sistema hidroviario brasilero.

13.2.1.4 Hidrovia Tocantins-Araguaia

El proyecto de lograr la navegabilidad de la hidrovia hasta el territorio de MT requiere gran-
des inversiones para aumentar el calado y superar numerosos escollos en un entorno me-
dioambiental muy sensible a los reclamos de diversas instituciones. La concrecion de las obras

?!Se estima que esa region podria producir unas 9 millones de toneladas adicionales de soja. Ver comentario de representan-
tes de Aprosoja en “Bacia Amazonica, Relatorio Técnico”. PNIH, ANTAQ. Pagina 13.

&® BOLSA DE COMERCIO DE CORDOBA 589



EL BALANCE DE LA ECONOMIA ARGENTINA 2014

permitiria embarcar granos en Nova Xavantina, ubicada sobre el noreste del Estado de Mato

Grosso. Actualmente la Hidrovia tiene un recorrido navegable de solo 982 km hasta Mara-
ba”.

13.2.2 El transporte por ferrocarril

La proyecciéon de la demanda de transporte ferroviario brasilefio para soja, harina de soja y
maiz, estimada hasta el afio 2035, muestra un crecimiento proporcional levemente por deba-
jo de los calculos efectuados por ANTAQ para el caso de las hidrovias. Una de las limitaciones
del transporte ferroviario es la insuficiencia del material rodante disponible y de las inversio-
nes en las terminales de cargay descargazg.

Cuadro 13.6: Demanda prevista de transporte ferroviario de soja y maiz. En miles de toneladas

Producto 2012 2018 2025 2035 2035/12
Soja 1.979 3.500 5.490 6.370 221%
Harina de soja 682 896 1.140 1.323 93%
Maiz 471 900 1.409 1.636 247%
Total 3.132 5.296 8.039 9.329 197%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de VALEC (2011).

La participacidon de las 12 operadoras de las concesiones ferroviarias en la red muestra el
liderazgo del grupo de las empresas América Latina Logistica S.A., que concentra el 42% del
total y el 40% de la trocha ancha (1,60 m), la mas adecuada para el transporte de granos, pero
que representa solo el 19% del total de las redes ferroviarias brasilefias.

Cuadro 13.7: Extension de la red ferroviaria — Ao 2013

Operadora (regulada por ANTT) Trocha (m) Total
1,60 1,00 Mixta
América Latina Logistica Malha Norte S.A. - ALLMN 754 - - 754
América Latina Logistica Malha Oeste S.A. - ALLMO - 1.945 - 1.945
América Latina Logistica Malha Paulista S.A. -
ALLMP 1.463 243 283 1.989
América Latina Logistica Malha Sul S.A. — ALLMS - 7.254 11 7.265
Estrada de Ferro Carajas — EFC 892 - - 892
Estrada de Ferro Parana Oeste S.A. — FERROESTE - 248 - 248
Estrada de Ferro Vitdria a Minas S.A. — EFVM - - 905 905
Ferrovia Cerro-Atlantica S.A. — FCA - 7.271 156 7.427
VALEC/Subconcessao: Ferrovia Norte-Sul — FNS 720 - - 720
Ferrovia Tereza Cristina S.A. - FTC - 164 - 164
MRS Logistica S.A. — MRS 1.632 - 42 1.674
Transnordestina Logistica S.A. — TLSA 4.189 18 4.207
Total 5.461 22.219 51 28.190

Nota: En base a la Resolucién ANTT nro. 4.131/2013 fueron retirados 812 km de los trechos anti econémicos de FCA.
El Estado de Parana tiene la concesion de FERROESTE.
Fuente: Elaboracion propia sobre la base de ANTT.

Cuando se comparan los ferrocarriles de Brasil con los de EEUU en términos de la densidad en
kilémetros de red por cada 100 km2 de superficie territorial, el indicador del primero es solo

ZANTAQ, “Anuario Estadistico 2012. Extens3o das vias interiores econémicamente navegadas.”
 Podria ser el caso de la recientemente inaugurada terminal Rondondpolis de la linea EF-364 (ALLMN)
www.cargapesada.com.br/revista/category/exportacao-de-graos-edicao-170/
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el 14% del segundo, o solo la mitad del de Chile (BANCO MUNDIAL, 2012). Desde el afio 2011
las normas ferroviarias brasilefias permiten completar la prestacion de los servicios compar-
tiendo los recursos operacionales, un paso hacia adelante en materia de competencia que
esta completandose con el desarrollo de los otros medios de transporte®. A fin de analizar el
impacto de la expansion de las lineas férreas en Mato Grosso y Mato Grosso do Sul en el afio
2030 se consideran que al menos tres de ellas deberian estar funcionando plenamente para
competir con los otros medios®>.

Cuadro 13.8: Distancias ferroviarias estimadas para la modelizacion del transporte de granos en MTy
MS. Distancia estimada entre origen de produccion y puerto maritimo de destino (km)

EF-364 EF-265 EF-277 y EF-484

Desde Hasta Desde Hasta Desde Hasta ,
Santos Santos Paranagua

Itiquira (MT) 1.392,5 Tres Lagoas (MS) 782,0 Maracaju (MS) 1.194,0"

Rondonépolis (MT)  1.510,0 g:m:) Gran- 1.108,0  Dourados (MS) 1.101,0

Cuiaba (MT) 1.724,0 Corumba (Ms) 1.534,0

L. do Rio Verde

(MT) 2.075,8

T. N. do Norte (MT) 2.407,6

1. Suma de distancias EF-484 mas EF-277 (BIT) menos distancia estimada por Google Maps entre Cascavel y Foz do
Iguacu.

Nota: La combinacion entre la EF-277 y la EF-484, utilizando como Ultimo tramo la EF-265 —Maracaji/Campo Grande-
. (Ver propuesta en “Alternativas de escoamento da produgdo agricola de Mato Grosso do Sul até Paranagud-PR, Luiz
Felipe Camargo de Andrade, 27/10/2011. ESALQ-LOG, Universidade de Sao Paulo), suma una distancia aproximada
hasta Paranagud de 1.352 km, o sea 244 km mas que el trayecto por la EF-265 hasta Santos. No se incluye la EF-270
hasta Ponta Pora (distancia a Paranagua: 1.141 km) debido a que esta cerca de Maracaju, incluida en el tramo com-
binado EF-277 y EF-484.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de BIT, Ministerio dos Transportes, VALEC y ALL.

El modelo de transporte utilizado incorpora diez terminales ferroviarias, cinco en MT y otros
cinco en MS a distancias proporcionales para no distorsionar los calculos y desarrollar una
cantidad de alternativas similares a las que se establecen en el flujo hidroviario. Al incorporar
mas terminales sobre los mismos cursos de transporte los resultados del modelo no varian en
forma sustancial.

13.2.3 El transporte por carreteras

Reducir la distancia recorrida por los granos en camion desde el lugar de produccion hasta
una terminal fluvial o ferroviaria contribuye a bajar el flete por tonelada kildmetro. Si se limita
el analisis del costo de transporte carretero Unicamente al Estado de Mato Grosso la diferen-
cia de distancia terrestre a favor de los puertos fluviales respecto al puerto maritimo de Para-
nagud es notable. En el Grafico 13.1 se aprecia que la menor distancia terrestre ponderada
desde los 99 municipios productores de soja del Estado de Mato Grosso a un puerto fluvial o
maritimo se produce cuando la carga tiene como destino la proyectada Terminal Fluvial de
Rosario Oeste. Muy cerca se encuentra el Puerto de Caceres que también supera los 1.400 km
de diferencia respecto al puerto de Paranagud. Ambas localidades, Rosario Oeste y Caceres

** Resolucién ANTT No. 3695/2011. “Interconexdo Ferrovidria — trafego mutuo e direto de passagem”.

No se considera la linea férrea Transcontinental (EF-354) porque la distancia entre el litoral fluminense y Lucas do Rio
Verde (MT) seria superior al despacho por la EF-364 hasta Santos (entre 200 y 400 km segun el trazado definitivo). El ahorro
de flete maritimo para los despachos a Europa no justificarian econdmicamente el mayor recorrido. Puede existir otras
restricciones que no tiene en cuenta este trabajo. Tampoco se consideran las lineas proyectadas desde Sapezal a Porto Velho
ni la de Sinop a Santarém por no encontrarse dentro de los archivos de “Localizacion de Ferrovias” del Ministerio de Trans-
porte (BIT).
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tienen puertos fluviales sobre la HPP. En el caso de la Hidrovia Tapajds, tributaria al rio Ama-
zonas, el puerto fluvial de Miritituba reduce la distancia que recorre la produccién de soja con
destino a puertos en aproximadamente 600 km respecto al puerto maritimo de Paranagu3,
una cifra que fue aumentando desde el afio 1999 al expandirse la produccion de soja hacia el
norte. El proyectado puerto de Cachoeira Rasteira aumentaria esa ganancia hasta alrededor
de los 1.000 km®®.

Si bien existe una clara ventaja a favor de la HPP en cuanto a la menor distancia terrestre
ponderada que deben recorrer los granos para llegar a las principales terminales de carga de
las vias fluviales, los puertos del norte estan mas cerca de los destinos finales europeos.
Ademas, desde el puerto fluvial de Miritituba sobre el Tapajds hasta el puerto maritimo Vila
do Conde, ubicado sobre la margen derecha del rio Pard, existe una distancia aproximada de
solo 1.100 km, mientras que entre el puerto fluvial de Caceres hasta la zona portuaria recep-
tora de buques maritimos sobre el Rio Parand en Argentina, la distancia es de alrededor de
los 3.200 km.

Grafico 13.1: Diferencias del flete terrestre de soja ponderado entre distintos puertos de destino (en
km). Ailos 1999 a 2012
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Nota: la abreviatura “Pccion” en las leyendas del gréfico significan “Produccion” relevada en cada Municipio y utiliza-
da como ponderador de las distancias promedio a cada puerto fluvial/maritimo de destino.
Fuente: Elaboracion propia sobre la base de IBGE, “Produccién de soja por Municipio”, ANTAQ Y Google Maps.

También la distancia maritima hasta Rotterdam es significativamente mads corta desde los
puertos maritimos del norte brasilero que desde el Rio de la Plata, aunque la ventaja de los
primeros disminuye cuando se trata de transportar la soja hasta los principales puertos de
Asia.

13.2.4 El transporte maritimo

Casi el 90% de las exportaciones de soja brasilera a China son producidas en los Estados de
Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Rio Grande do Sul, Parand y Sao Paulo?. La mayoria de las

?® Se estima a los fines del modelo que la ruta prevista entre el puerto y Apiacas es de 180 km a220 km.
7 USDA. Soybeans Transportation Guide: Brazil 2012. Mayo 2013.
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compras que realiza China salen por los puertos de Santos, Paranagud y Rio Grande en el sury
se dirigen a Shanghai mediante el recorrido maritimo que pasa a través del Cabo de Buena
Esperanza. En los ultimos afios esos puertos comienzan a sentir la competencia en el trans-
porte de la produccion agricola de la Regidon Centro Oeste desde aquellos puertos fluviales
gue se ubican en la desembocadura de las hidrovias de la Cuenca del Amazonas. En ese senti-
do, tanto las grandes inversiones realizadas por las empresas comercializadoras de granos
como los analisis efectuados por instituciones de la regién indican que se produciria una rapi-
da expansion en la capacidad portuaria del norte (Cuadro 13.9).

Cuadro 13.9: Capacidad de exportacion de granos en los puertos maritimos

Capacidad Afio 2013 (mill. Capacidad Afio 2025 (mil. tn
Puerto o ~
tn/afio) /aiio)
Itaqui (MA) 3 15
Outeiro (PA) - 16
Vila do Conde (PA) 5 15
Santarém (AP) 2,5 8
Santana (AP) - 7
Itacoatiara (AM) 2,8 5
Total 13,8 66

Fuente: Elaboracidn propia sobre la base de Movimento Pro-logistica de Mato Grosso.

Podria esperarse también que durante los proximos afios Brasil mejore el funcionamiento de
los puertos de Santos, Paranagua y Rio Grande, donde actualmente se observan demoras en
la carga y problemas de dragado. Sin embargo, la congestion de cargas se extiende a la logis-
tica carretera y ferroviaria, requiriéndose enormes inversiones cuyo retorno deberd competir
con las inversiones previstas para los puertos del norte. Las deseconomias de escala genera-
das por las grandes concentraciones poblacionales y de logistica en Sudamérica generalmente
han sido subestimadas en diversos diagndsticos, pero estan llegando a un limite preocupante.
A pesar de ello, el modelo de transporte utilizado en este trabajo no incluye restricciones por
los probables cuellos de botella que puedan producirse en los préximos afios, pero si se in-
corporaran beneficiarian al transporte fluvial y los nuevos puertos donde sea posible el tras-
bordo de cargas desde barcazas a grandes buques.

En cuanto al costo del transporte maritimo de granos, es importante mencionar el compor-
tamiento ciclico de las tarifas, debido a las fuertes variaciones en el precio del petrdleo y el
efecto de las crisis econdmicas que impactan sobre el equilibrio entre la oferta y la demanda,
exacerbado por el tiempo que transcurre entre las érdenes de pedido de nuevas unidades y
su efectiva entrega. Con el propdsito de estimar el costo del transporte maritimo que tiene
como origen los despachos a granel en la region se adoptan los parametros del Cuadro 13.10
y luego se los compara con las tarifas relevadas por USDA y otras fuentes.

Cuadro 13.10: Indicadores de costos de la tarifa maritima para el transporte de granos. Ailo 2012

Concepto Unidad Panamax New Panamax
Costo de flete por dia (Uss/dia) 12.000 20.000
Velocidad promedio (knots) 13 13
Velocidad promedio/dia (km/dia) 577,8 577,8
Consumo (m tn/dia) 34 50
Costo Combustible (USS/m tn) 770 770
Capacidad (TPB) TPB 70.000 130.000
Padron de carga % 68,00% 88,46%
Carga Promedio Tn 47.600 114.998
Costo uso Canal Panama uss 130.000 200.000

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de ANTAQ.
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En las tres versiones del modelo que se exponen en este trabajo se supone que toda la pro-
duccién exportable de MT y MS tiene como destino el puerto de Shanghai.

13.3 Principales corredores de transporte en Mato Grosso y Mato Grosso do
Sul

La regidon centro-oeste brasilefia, que contienen la divisoria de aguas de las dos principales
cuencas hidrograficas de Sudamérica, tiene varios corredores utilizados para el transporte de
granos hacia los puertos maritimos. En el Cuadro 13.11 se incluyen algunos ejemplos de las
distancias recorridas por los mismos desde los municipios de Mato Grosso y Mato Grosso do
Sul.

En el pasado, con el inicio de las operaciones ferroviarias de Ferronorte, producida durante el

afio 1999, hubo un fuerte proceso de sustitucion de los despachos que se realizaban a través
. . .z .. . 28

del puerto de Itacoatiara por la combinacidn carretera-ferroviaria hacia el puerto de Santos™.

Actualmente el flujo estd cambiando por el crecimiento del modo carretero-hidroviario via los
puertos fluviales sobre el Tapajés y los fluviales/maritimos del Amazonas, que se suman al
trafico que ya existia a través del rio Madeira desde Porto Velho. A lo largo de estos dos pe-
riodos mencionados anteriormente la Hidrovia Paraguay-Parana perdid gran parte de la carga
de granos a granel que tenia por las restricciones medioambientales en el Pantanal, el dete-
rioro de las vias de acceso a sus puertos fluviales y los problemas institucionales y operativos
existentes. Cabria preguntarse también si hay decisiones politicas que pueden haber influido
a la luz de las recurrentes crisis que se producen en el ambito del MERCOSUR.

Cuadro 13.11: Principales Corredores del Transporte de Soja desde MT y MS hacia Puertos Asiaticos -
distancias por carreteras ponderadas por produccidon municipal - Afio 2012

CORREDOR Distancias (km)
Medio  (desde Municipio hasta Total .
Tpte. Puerto Maritimo de Desti-  Carretera FFCC Hidrovia fexcl. Maritima
no) Tpte. (Tianjin)
Marit.)
MS — Paranagud 1.066 - - 1.066 20.578
CARRE- MS - Santos 1.119 - - 1.119 20.476
TERO MT — Santos 1.864 - - 1.864 20.476
MT — Paranagua 2.012 - - 2.012 20.578
MS —Tres Lagoas — Santos 470 781 - 1.251 20.476
2{'}‘2_ Dourados —Parana- 213 1.101 - 1314 20578
MS - C. Grande — Santos 254 1.108 - 1.362 20.476
F MS — Maracaju— Paranagua 203 1.194 - 1.397 20.578
F MT —A. Aragulaia - Santos 683 1.250 - 1.933 20.476
C MT — Rondondpolis - San- 528 1.510 ; 2.125 20.476
C tos
MS — Corumba — Santos 595 1.534 - 2.129 20.476
MT — Cuiabd — Santos 440 1.724 - 2.164 20.476
L\gz -L.doR. Verde —San- 376 2.076 - 2.452 20.476
MT - T.N.do Norte — Santos 556 2.408 - 2.964 20.476
H MT — Miritituba — Santarém 1.367 - 259 1.626 23.057
| MT — Rasteira — Santarém 1.002 - 1.043 2.045 23.057

* Costa de Medida Coeli, Carla. “Analise da demanda por transporte ferroviario: o caso do transporte de gros e farelo de
soja na Ferronorte”. Universidade Federal do Rio de Janeiro. Junio 2004.
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D MS — P. Murtinho — Rosario 468 - 1.817 2.285 22.346
R MT ~ Miritituba = V.do 1367 : 1.100 2467 22233
0 Conde
vV MT —P. Velho — Itacoatiara 1.470 - 1.063 2.533 24.631
1 MT - P. Velho — Santarém 1.470 - 1.623 3.093 23.057
A MT - N. Xavantina = V. do 758 - 2.030 2.788 22.233
Conde
MT — Caceres — Rosario 546 - 3.022 3.568 22.346
MT —R. Oeste — Rosario 390 - 3.537 3.927 22.346

1. Via Cabo Buena Esperanza
Fuente: Elaboracidn propia sobre la base de ANTAQ, BIT, Ministerio de Transportes y Google Maps.

13.4 Costos en los medios de transporte

A fin de obtener una primera aproximacién a la distribucion éptima de las cargas que permita
minimizar el costo de transporte se adoptardn en el modelo las tarifas estimadas por el PNIH
en base a los datos de Lab Trans (UFSC) que a su vez utilizan informacion sobre fletes carrete-
ros proporcionados por la Escuela Luiz de Queiroz ESALQ/USP, ferroviarios en base al sistema
de ANTT e hidroviario del Departamento del Fondo de Marina Mercante (FMM). A partir de
alli es necesario revisar la estructura general de costos y el grado de competencia en los mer-
cados para evaluar cudles son las perspectivas de cambio en las tarifas relativas durante los
proximos afos y cudl serd su probable impacto sobre la distribucidon de cargas.

Un reciente analisis efectuado por IPEA* sostiene que debido al elevado nivel de competen-
cia entre los ofertantes, el costo de transporte por carretera se refleja con cierta aproxima-
cién en las tarifas de mercado®. A su vez, IPEA recomienda que para el caso del transporte
ferroviario e hidroviario se evaltden los principales componentes del costo: vehiculos, com-
bustible, transbordo, personal e infraestructura.

En el caso del transporte ferroviario las elevadas inversiones iniciales en infraestructura tie-
nen un alto impacto en segmentos de poco movimiento y se diluyen a medida que aumenta
el volumen de carga transportada. En las hidrovias el costo de infraestructura varia de acuer-
do a las condiciones de navegabilidad inicial y la decision politica sobre si se debe cobrar pea-
je y/o impuestos para amortizar las obras de infraestructura realizadas u otorgar un subsidio
implicito al no hacerlo. IPEA utiliza distintas fuentes para estimar los componentes de costos,
usando en el caso de las hidrovias los datos del PROMEF y PNIH (ANTAQ, 2013). Los resulta-
dos a los que arriba es que los costos operacionales (vehiculos, combustible y trasbordo) del
transporte hidroviario y ferroviario son similares y se encontraban al momento de realizar el
analisis en un nivel de alrededor de R$16/tn (PNIH, 2013). En esta estimacion el costo del
combustible para el transporte ferroviario era de R$6/tn mientras que ANTAQ calculaba un
importe de R$13/tn31. A su vez, ANTAQ podria haber sobreestimando el costo del combusti-
ble del transporte fluvial al considerar un consumo de 4 litros/mil tonelada kildmetro atil
(TKU) mientras que otras fuentes lo calculan entre 2 y 3 litros/mil TKU (FDBS, 2011, Caramu-
ru, 2011).

** |PEA. Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada, Governo Federal, Secretaria de Assuntos Estratégicos de 1a Repd-
blica, Brasil. “Hidrovias en Brasil: Perspectiva histérica, costos e institucionalidad”. 1931 Texto para la discusion.

* De acuerdo al mismo analisis de IPEA, el costo de este medio de transporte refleja solo en parte el costo de infraes-
tructura (inversion y mantenimiento de las carreteras) por medio de los tributos especificos sobre los vehiculos,
combustibles y el costo de los peajes.

%! |a diferencia puede explicarse por el grado de desarrollo técnico de cada medio que se considere, teniendo en
cuenta que gran parte de la red ferroviaria brasilera actual es relativamente obsoleta con costos muy elevados mien-
tras que las nuevas inversiones generan un ahorro importante en el consumo de combustibles.
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También deberia revisarse el costo relativo de infraestructura de las hidrovias, que IPEA esti-
ma en el 20% del valor correspondiente al ferrocarril®>. Por otra parte, IPEA concluye en su
trabajo que las tarifas cobradas por el transporte ferroviario e hidroviario no tienen relacién
con la estructura de costos y que las empresas de ambos sectores aprovechan la insuficiencia
de oferta en relacién a la demanda.

En relacion a la trayectoria futura de las tarifas de transporte, las apreciaciones de IPEA pare-
cerian indicar que existe espacio para una reduccién de las mismas si el entorno regulatorio
genera una fuerte competencia entre las empresas de cada medio y de los medios de trans-
porte entre si. A pesar de ello es inevitable que se observen diferencias en las tarifas hidrovia-
rias por el peso de la estructura de costos, ya que alguna de ellas se abriran a la navegacion
durante los préximos afios requiriendo importantes obras de infraestructura tales como cons-
truir represas, esclusas, dragado, derrocamiento, apertura de canales y correcciones de los
cursos de rio>. A fin de realizar estimaciones del impacto que tendran las inversiones sobre
las tarifas hidroviarias se utilizara la informacion recopilada por IPEA para el caso de las hidro-
vias que requieran la construccién de una o mas esclusas y los montos de inversion calculados
por el Plan Nacional de Logistica y Transporte del Ministerio de Transporte de Brasil
(PNLT/MT).

Hidrovias Tapajos - Terminal Cachoeira Rasteira. Un caso particular para las estimaciones de
los costos fluviales diferenciales son las tres esclusas que deben construirse en el tramo del
rio Tapajos entre Cachoeira Rasteira y Miritituba, que segln IPEA elevarian el costo hidrovia-
rio del mismo hasta practicamente igualar al ferroviario®® (ver Grafico 13.2).De acuerdo al
PNLT (revisacion del afio 2012) el costo de una esclusa en la Hidrovia Tocantins varia entre
R$548 millones y R$750 millones e IPEA toma un valor medio de R$623 millones. Para una
vida util de 25 afios y una tasa social de descuento del 6,0% anual, el costo imputable por afio
de una esclusa ascenderia, de acuerdo al valor medio de IPEA, a R$49 millones, que en el caso
de un trafico anual de 10 millones de toneladas arroja un importe de RS$0,0049/tn.km
(USS0,0025/tn.km). Esta suma no estd considerando el costo operativo y de mantenimiento
de las tres esclusas necesarias. Ademas, tal como fue mencionado con anterioridad, se reque-
rird abrir una nueva carretera entre Apiacas y la terminal, a través de una regién de reserva
indigena.

De la misma manera que en el caso de la Hidrovia Tapajés, el impacto de la construccion de
nuevas esclusas también afectaria a la Hidrovia Parana-Tieté, en donde una de las alternativas
propuestas para sortear Itaipu requiere un canal con tres de ellas. Si bien en este trabajo no
se analiza el modelo de transporte para ese curso fluvial, su incorporacién mostraria el peso
de la inversién sobre la tarifa, a lo que podria sumarse la esclusa ya construida de Yacireta.
Como se vera mas adelante aqui también existen externalidades dificiles de estimar pero de
gran importancia como el beneficio de acercar por via fluvial las cargas entre el area de in-
fluencia de la ciudad de San Pablo y el eje Buenos Aires-Rosario.

Hidrovia Tocantins-Araguaia. Al considerarse como base el calculo la inversién estimada por
el PNLT/MT para abrir la navegacion en los mas de 3.000 kildémetros de longitud de esa via
fluvial, estimado en R$2,4 mil millones, mas un costo de mantenimiento anual de R$10 millo-

*2 Diferencia entre los costos promedio de implantacién: Hidrovia = US$34.000/km. Carretera = US$ 440.000/km.
Ferrovia = USS$ 1.400.000/km. (ANTAQ, 2007)

% A partir de la promulgacion de la Ley 13.081/2015 se abre el camino para que la explotacion de esclusas sea objeto
de concesion del sector publico a las empresas privadas por medio de procesos licitatorios, facilitando el traslado de
los costos de amortizacién a los precios.

* |PEA estima que la inversién media de una esclusa en la hidrovia Tocantins esta alrededor de USS$ 300.000.000.
(IPEA, Texto para discusion, pag. 30). Asume una vida util de 25 afios, una tasa social de descuento del 6% a.a. y un
costo anual de mantenimiento de USS 5 millones.

596 INSTITUTO DE INVESTIGACIONES ECONOMICAS -



CAPITULO 13: INFRAESTRUCTURA Y COMPETITIVIDAD DEL TRANSPORTE AGRI'C’OLA EN SUDAMERICA’:
LA IMPORTANCIA DE LA HIDROVIA PARAGUAY-PARANA

nes y se aplica una tasa social de descuento (real) del 6% anual®® asumiendo una vida util de
25 afios, los gastos anuales asociados a infraestructura serian de R$68 millones. Para un mo-
vimiento de 10 millones de toneladas anuales este calculo significa R$0,0068 por tn.km
(US$0,00348/tn.km), un sobrecosto significativo frente a los R$100 millones estimado para
realizar inversiones menores en el caso del rio Madeira (Porto Velho-Itacoatiara). Es conve-
niente aqui recordar que Brasil tiene recursos fiscales limitados, una alta presidon impositiva y
significativos gastos sociales que afrontar, por lo tanto resulta comprensible que haya recu-
rrido a la licitacion privada de numerosas obras de infraestructura cuya facturacién de servi-
cios recibird el peso de las amortizaciones. También teniendo en cuenta una vida util de las
obras de 25 afios y una tasa de descuento del 6% a.a., IPEA estima un sobre costo en la Hidro-
via Tocantins-Araguaia respecto a la Madeira de RS$5/tonelada (aproximadamente
USS$2,5/ton) en el caso de un trafico de 10 millones de toneladas anuales en ambos cursos
fluviales.

Hidrovia Rio Madeira — Terminal Porto Velho. El tramo Porto Velho-Itacoatiara estd funcio-

nando desde hace varios aflos en buenas condiciones por lo que se adopta el minimo de in-

version inicial del PNL/MT estipulado en R$100 millones (Brasil, 2012).

Grafico 13.2: Comparacion de costos entre ferrovia e Hidrovia (con esclusas) para 10 millones de
toneladas aiio
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de IPEA (2010), TransPetro (2011), ANTAQ (201228; 2013), Brasil (2010b).

Aplicando los mismos parametros de descuento sobre la inversion inicial y considerando un
mantenimiento de R$10 millones anuales se obtiene un costo unitario de R$0,00178/tn.km
(US$0,0009114/tn.km) sustancialmente inferior al de la Hidrovia Tocantins-Araguaia.

Por ultimo, cuando se trata de establecer la diferencia de tarifas por tonelada kildémetro y el
impacto medioambiental en cargas a granel de acuerdo al medio de transporte utilizado, se
usan como indicadores generales el consumo de combustible, la relacidn entre la capacidad
de cada vehiculo e indicadores de polucién y deforestacién (ver Cuadro 13.12).

Cuadro 13.12: Comparacion de capacidad, consumo de combustibles e impacto medioambiental para
distintos medios de transporte

Medio de Trans-  Equivalencia Capaci- Consumo Emisidn de CO, Area Deforestada

% Ver en IPEA, Texto para Discusion, pagina 28 nota al pie: “Costo de capital exigido por la sociedad para proyectos
de inversion publica. La Secretaria de Planeamiento e Inversiones Estratégicas (SPI) recomienda una Tasa de Interés
de Largo Plazo (TJLP) como referencia (Brasil, 2009), que en teoria es una tasa real”.
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porte dad Combustibles (kg/1.000 TKU) (m?)*!
(unidades) (It/TKU)
Hidrovia 1 barcaza (900t) 4 20 0
FFCC 9 vagones (100 t) 6 34 77 millones
Carretera 35 camiones (26 t) 15 118 100 II.

1. En el caso de hidrovias se considera una extension de 2.202 km, ferrovias 2.010 km y carreteras 2.500 km. Citado
de la presentacién de José Renato Ribas Fialho “Situacién actual de la HidroviaTieté-Parana”, Afio 2012.
Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Antag.

A la hora de establecer la carga impositiva sobre cada una de las actividades de transporte
también deberian considerarse los aspectos medioambientales, reflejando las externalidades
con un criterio econédmico de largo plazo.

13.5 Aplicacion del Modelo de Transporte en Mato Grosso y Mato Grosso do
Sul

El propdsito de la modelizacion utilizada es minimizar el costo de transporte total de la cose-
cha de maiz y soja con sus subproductos que se despacha fuera del territorio de MT y MS con
destino a exportacion simplificando el andlisis todo lo posible para que sirva como un marco
de referencia de estudios mas profundos a realizar en el futuro. A continuacién se establecen
los principales supuestos utilizados.

Volumen: Se proyectan las exportaciones de ambos estados tomando las estimaciones del
Ministerio de Agricultura de Brasil (MAPA, 2014) hasta el afio agricola 2023/24 y extendiendo
la tendencia hasta el 2029/3036. Se asume que MT y MS mantendran su participacién del
35,72% en la produccion total de soja brasilera y el 34,58% de la produccidon de maiz que
corresponden a la cosecha 2012/13. Asimismo, se supone que los dos estados exportaran el
80% de su produccion (soja y maiz) a Asia>’. Se mantiene la proporcién de lo producido por
cada uno de los 170 municipios incluidos aun cuando en alguno de ellos se hubiera llegado al
limite de la tierra agricola disponible. El riesgo de esta decisidn se atenua teniendo en cuenta
que estudios agrondmicos realizados en los ultimos afos sefialan que MT tiene 7,1 millones
de hectareas destinadas a la produccion de soja, maiz y algodén y 25,8 millones de hectareas
a pasturas, de las cuales un tercio pueden ser convertidas a agricultura. El area sembrada
actual se podria duplicar, razén por la cual no se establecen restricciones a la expansion de la
misma (APROSOJA, 2011), extendiendo este tratamiento a MS>®.

** En relacion a las proyecciones para los préximos 10 afios el Ministerio de Agricultura, Pecuaria y Abastecimiento de
Brasil (MAPA, 2014), estima un aumento de la produccion de soja del 36,9% y un 44% en las exportaciones. Para el
caso del maiz, proyecta un aumento de la produccion del 32,4% y un 60,5% en la exportacion. Las proyecciones
regionales de MAPA muestran un aumento de la produccidn de soja en Mato Grosso algo superior al promedio
nacional (41,6%) sucediendo lo mismo en el caso del maiz (49,2%). Por su parte, la Federacion de Industrias de San
Pablo estima que en los préximos 10 afios (2023/24 vs. 2013/14) la produccién de soja en Brasil aumentara un 43% vy
la exportaciéon un 69%, observandose un aumento de la produccién en la regidn centro oeste del 40% (FIESP, 2014).
En el caso de la produccién de maiz, la misma fuente proyecta un crecimiento del 20% para los proximos 10 afios (un
19% en la regién centro oeste) y un aumento de la exportacion del 50%. El Departamento de Agricultura de los EEUU
proyecta un aumento en la produccién de soja en Brasil del 36,8% para los préximos 10 afios y un 29% en el caso del
maiz. Las exportaciones las proyecta creciendo un 39% y un 56% respectivamente.

¥ la produccidn brasilera de soja y maiz cosechada al sur del paralelo 16 -una linea imaginaria que pasa por la capital
de MT y al norte de Bahia, en el Nordeste- se destinaria principalmente al mercado interno que consume interna-
mente el 53% de lo producido (afio 2013), mayoritariamente en la region Sureste y Sur. La produccién al norte del
paralelo se destinaria a abastecer los mercados externos (Fuente: CNA, citado en MOVIMENTO PRO-LOGISTICA.
“Logistica Nacional e os impactos no agro negocio de MT”).

% Sin embargo podria resultar que el territorio agricola de algunos de los municipios analizados tuviera restricciones
que no han sido consideradas en este andlisis.
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Transporte Multimodal: No se incorporan restricciones en cuanto a la capacidad de carga en
cada una de las etapas del transporte suponiendo que en los préoximos 15 afios habra sufi-
cientes inversiones para ampliar las terminales ferroviarias e hidroviarias y los puertos au-
mentaran su capacidad de despacho (ver Cuadro 13.9) y que es poco probable que la mayoria
de los despachos se concentre en un solo medio. Debido al aumento de tarifas a distancias
cortas y el costo de trasbordo se supone que cada despacho utiliza como maximo dos medios
de transporte para llegar hasta los puertos maritimos. Este supuesto podria favorecer el uso
del camidn hasta las terminales hidroviarias y subestimar la utilizacién de la Hidrovia Parana-
Tieté para las exportaciones a través de los puertos oceadnicos de Paranagud y Santos. Se
supone que los despachos por barcaza desde Miritituba se realizan en unidades de gran porte
y eficiencia hasta Barcarena. En el caso de las cargas desde Cachoeira Rasteria, se supone que
el trasbordo transbordo se realiza en Santarém asumiéndose que las barcazas deben navegar
el Tapajés en condiciones mds desventajosas, lo que las limita por las caracteristicas de su
construccidn para recorrer el tramo Santarém-Barcarena en forma eficiente.

Tarifas fluviales: Se toman como base de los calculos iniciales las tarifas de Lab Trans (UFSC),
utilizadas en el PNIH, expresadas en ddlares americanos al tipo de cambio promedio del afio
2012. Debe notarse que en el Relatorio Técnico del PNIH la tarifa fluvial es Unica sin que exis-
tan diferencias por la distancia recorrida ni por las caracteristicas de cada Hidrovia, mientras
que las tarifas ferroviarias estan detalladas por malla de transporte y distancia recorrida de la
misma manera que en el caso del transporte carretero.

Con los supuestos anteriores se calculan los resultados para tres versiones del modelo te-
niendo en cuenta que los mismos son parciales y por lo tanto al incorporar otros Estados y
otras redes de transportes podrian producirse modificaciones aumentando o disminuyendo el
flujo de transporte de la HPP.

Version | del Modelo: Bajo las condiciones anteriores, considerando un flete hidroviario fijo
sin modificaciones por distancia de RS0,042/tn.km (US$0,022/tn.km), el transporte fluvial
obtiene una participacion del 54%, donde la cuenca del Amazonas se lleva mas del 80% y la
Hidrovia Paraguay-Parand practicamente no tiene carga asignada. El resultado no es desfavo-
rable para el transporte fluvial teniendo en cuenta que una tarifa hidroviaria de dos centavos
de ddlar por tn.km, para largas distancias, es poco competitiva en las comparaciones interna-
cionales. La Hidrovia Paraguay-Parana se perjudica en estos calculos porque no se considera
una tarifa decreciente en funcién de mayores distancias recorridas, siendo la Hidrovia que
tiene la mayor longitud de las consideradas en el modelo™.

Cuadro 13.13: Resultado Modelo de Transporte — Versién | (Tarifa Hidroviaria Unica = 2,1 ctv/tn/km)

Volumen Soja+Maiz por Medio de

Transporte (Mill. Tn) Volumen por Hidrovias (Mill.Tn)

Carretero FFCC Fluvial HPP Amazonas Tocant.-A.
Total
Tarifa (USS/tn.km) 0,0541 0,0348 0,0215 0,0215 0,0215 0,0215
Volumen (Mill. Tn) 10,0(14%)  23,4(32%)  38,9(54%) 0,06 32,8 5,9

Fuente: Elaboracidn propia.

Mantener a largo plazo en Sudamérica una tarifa fluvial de dos centavos de ddlar por tn.km
en distancias superiores a los 2.000 km es equivalente a resignar una de las ventajas compa-
rativas mas importantes de la regidon para competir en la logistica de exportacion de granos,

* Rogelio Pontén, quien fue Director de Informaciones y Estudios Econdmicos de la Bolsa de Comercio de Rosario
entre 1986 y 2011, sostenia en referencia a la Hidrovia Paraguay-Parana que de mantenerse el dragado del rio Para-
guay y no tener que fraccionar los convoyes con un costo de gasoil de USS$1/It la tarifa fluvial para cargas de granos a
granel Corumba-Nueva Palmira deberia estar alrededor de 0,7 centavos de délar americano por tonelada kildémetro.
Ver Rogelio Pontdn. “La BCR vy las Hidrovias”. Barrilli. www.barrilli.com/bw10/noticias/nota.vsp?nid=47103
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razon por la cual se realiza un nuevo calculo para el modelo de transporte suponiendo la
mitad de esa tarifa, un valor de mercado que ha prevalecido en los uUltimos afos tanto en
EEUU como en la HPP.

Version Il del Modelo: Una tarifa hidroviaria de un centavo de délar la tn.km sin considerar el
peso de las amortizaciones de las cuantiosas inversiones que alguna de ellas necesitan equi-
vale a suponer que el gobierno brasilefio se hace cargo de los costos de inversidon y manteni-
miento de las hidrovias mas complejas por razones de politica econdmica como en la practica
lo esta haciendo el gobierno de los EEUU. Si bien es cierto que esta situacion es poco proba-
ble debido al atraso relativo en materia de infraestructura en Sudameérica y las prioridades del
gasto social brasilero, tiene la virtud de aproximarse a los resultados que podrian obtenerse si
se mantuviera un ambiente de fuerte competencia en aquellas hidrovias que necesitan poca
inversidn por sus caracteristicas naturales.

El escenario estaria implicitamente incorporado en una alternativa del PNIH dentro de los
analisis que se incluyen en el Relatorio de Metodologia al cambiar la tarifa fluvial fija de
US$0,022/tn.km que figura en los Relatorios Técnicos del mismo por el valor del flete estima-
do para graneles soélidos agricolas transportados a mas de 1.000 km (aproximadamente
USSO,OlO/tn.km)AO. Incorporando al modelo de transporte esta modificacion en la tarifa flu-
vial, el 75% de la carga de soja y maiz de MT y MS destinada a exportacion se transportaria
por via fluvial y la Hidrovia Paraguay-Parana tendria un movimiento de 8,7 millones de tone-
ladas.

Cuadro 13.14: Resultado del Modelo de Transporte — Versién Il (Tarifa Hidroviaria Unica = 1

ctv/tn.km)
Volumen por medio de Transporte . . .
(Mill. Tn) Volumen por hidrovias (Mill. Tn)
Carretero FFCC Fluvial HPP Amazonas Tocant.-A.
Total
Tarifa (USS$/tn.km) 0,0541 0,0348 0,0102 0,0102 0,0102 0,0102
Volumen (Mill. Tn) 5,7(8%) 14,2(20%)  52,3(72%) 15,0 24,5 12,8

Fuente: Elaboracion propia.

Estos resultados tampoco se acercan demasiado a la realidad si se pretende proyectarlos a
largo plazo. Los subsidios encubiertos en el flete que reciben los productores de granos en
EEUU -al no incluirse en las tarifas fluviales el costo de infraestructura de las hidrovias que
estd a cargo del gobierno federal en un 100% (UNIVERSITY OF TENNESSEE, 2011)- estdan em-
pezando a encontrar resistencias fiscales que afectan el mantenimiento y renovacién de los
equipos hidroviarios.

Si se supone que las mejoras a introducir en las hidrovias brasileras se reflejaran en los niveles
tarifarios futuros, habra diferencias significativas entre ellas caracterizadas por aspectos tales
como la longitud del recorrido fluvial o las condiciones de calado. Por ejemplo, una barcaza
tipo “Mississippi” (1.500 tn de capacidad con 10 pies de calado) reduce su capacidad de carga
en 200 ton por cada pie menos de calado que encuentre en su recorrido (BANCO MUNDIAL,
2010). Por este motivo, se corre una tercera versién del modelo de transporte donde son
incorporadas estas diferencias.

Versién Il del Modelo: En una perspectiva de largo plazo, la hidrovia del rio Madeira y la HPP
junto con el tramo Miritituba-Santarém del rio Tapajds, tendrian el menor impacto a nivel de

“° PNIH. Relatorio de Metodologia. Tabla 24, Capitulo 8, pagina 57. Debe tenerse en cuenta que practicamente todos
los corredores hidroviarios brasilefios tienen mas de 1.000 km de distancia, con excepcidn de Miritituba-Santarém
para aquellas cargas que no contintdan hasta Barcarena.
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las amortizaciones de inversiones y el costo de mantenimiento por sus buenas condiciones
naturales de navegabilidad.

Distinto es el caso de la Hidrovia Tocantins-Araguaia que soportara costos mas altos de in-
fraestructura derivados de las inversiones necesarias para su navegabilidad y el dragado de
mantenimiento.

También la terminal Cachoeira Rasteira necesita la construccion de tres exclusas y un camino
de acceso, lo que produce un alto impacto sobre su estructura de costos y por lo tanto sobre
las tarifas. En relacién al tramo de la terminal Rosario Oeste hasta la desembocadura del rio
Cuiabd en el Paraguay, no hay informacion detallada pero se supone que las condiciones son
similares al tramo del rio Das Mortes hasta Nova Xavantina o el tramo Cachoeira Rasteira-
Miritituba.

A continuacidén se incluyen algunos parametros considerados en la estimacion del flujo de
costos para las obras principales suponiendo un valor residual cero al final de su vida util.

Cuadro 13.15: Parametros para el calculo del costo hidroviario adicional a la tarifa base (HPP, Tapajos,

Madeira)
Hidrovias

Concepto Base:.}jIPP, Nova_ Xavan- Cachogira gzz:;lg

Tapajosy tina- Rasteria - .

Madeira® Barcarena’ Miritituba’ Confluencia

Paraguay

Inversiones (Mill. RS) 100 1.670 1.828,7 s/d
Flujo de carga (Mill. tn/afio) 10 10 10 s/d
Vida util (afios) 25 25 25 -
Tasa descuento social (%) 6% 6% 6% -
Costo mantenimiento (Mill. R$/afio) 10 10 10 -
Costo operacién esclusas (Mill. RS/afio) - 10 10 -
Cost(iasomado a inversiones (Mill. 78 130,6 1431 s/d
R$/afio)
Costo total (Mill. R$/afio) 17,8 150,6 163,0 s/d
Costo (RS/tn.km) 0,00178 0,01507 0,01631 0,01520
Costo (USS/tn.km) 0,00094 0,00771 0,00835 0,00778

Notas: 1. Ver IPEA. “1931, Texto para discusidon”. Pagina 28 (estimado en base a PNLT).

2. Contorno das Corredeiras de Santa Isabel do Araguaia, Hidrovia do Marajo, Corredeiras Estreito — Maraba, Pontal
do Araguaia-Aragarcas (ver detalles en www.transportes.gov.br/conteudo/2818-pnit-relatorio.executivo-2011.html)
3. Ver PNLT Relatorio Final. Pagina 199.

Fuente: Elaboracidn propia sobre la base de PNLT, PNIH, IPEA.

En las estimaciones del costo adicional asociado a inversiones se incluyen las dos esclusas de
Tucuri como parte del tramo Nova Xavantina-Barcarena. Incorporando estas variantes al
escenario anterior se obtienen los siguientes resultados:

Cuadro 13.16: Resultado del Modelo de Transporte - Version Ill (Tarifa Hidroviaria Modificada)

Volumen por medio de Transporte Volumen por hidrovias (Mill. Tn)

(Mill. Tn)
Carretero FFCC Fluvial Paraguay- Amazonas  Tocant.-A.
Total P.
Tarifa (US$/tn.km) 0,0541 0,0348 0,016" 0,015 " 0,015 " 0,018"
(Mill. Tn) 6,0(8%)  17,9(25%)  48,4(67%) 14,7 25,9 7,8

1. La tarifa hidroviaria es un promedio simple de las estimaciones para cada recorrido.
Fuente: Elaboracién propia.

Cuando se desagregan las cifras del volumen de carga destinada a exportacién desde los prin-
cipales Municipios de origen respecto al medio de transporte utilizado se obtiene el Cuadro
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13.17. En el mismo se reflejan los resultados para los cuatro medios de transporte, incluido el
maritimo, alguna de cuyas caracteristicas se describen a continuacion:

Transporte Carretero hasta Puerto Maritimo

El puerto maritimo sobre el océano Atlantico que atrae mayor carga por camién desde MT y
MS es Paranagua y la mayoria proviene desde Campo Verde (MT) y Aral Moreira (MS). Santos
carga una proporcién que representa un tercio de la correspondiente a Paranagud. Barcarena
despacha solo pequefias cantidades que llegan en forma directa por camion desde Vila Rica
(MT) y Porto Alegre do Norte (MT), mientras que en Santarém no se observa ningliin movi-
miento.

Transporte Ferroviario

Las terminales que operan mas carga seguin el modelo son Dourados (MS) con 4,1 millones tn
y Rondondpolis (MT) con 3,9 millones de tn. Se ubican cerca Alto Araguaia (MT) con 3,2 mi-
llones junto con Dourados (MS) y Maracaju (MS) ambas con 2,8 millones tn. La carga por
ferrocarril desde MT y MS es bastante similar.

Transporte Hidroviario

Cuenca del Amazonas: La mayor carga se aprecia en la cuenca del Amazonas con 25,9 millo-
nes de toneladas donde se destaca la proyectada Terminal Cachoeira Rasteira que se llevaria
aproximadamente el 46% del total con un importante despacho desde Sorriso (MT) que con-
tribuye con el 48% de las cargas de esa estacidon terminal. No muy lejos se ubican las termina-
les de Miritituba con 9,4 millones de toneladas que provienen principalmente de Nova Ubira-
ta (MT) Lucas do Rio Verde (MT), Ipiringa do Norte (MT) y Tapurah (MT). Porto Velho (RO)
sobre el rio Madeira mantiene un despacho de 4,5 millones proveniente de MT con una con-
tribucion de 2,7 millones desde Sapezal (MT) y 1,4 millones de Campos de Julio (MT).

Cuadro 13.17: Resultados del Modelo de Transporte para los Principales Municipios y Terminales (en
Millones de Toneladas Aiio Exportadas por MT y MS)

TERMINAL MUNICIPIOS VOLUMEN DESPACHADO (en millones de tn)
MEDIO DE . . CUENCA
TRANSPOR (entre paréntesis (con mayor CARRE
volumen en mi- volumen de " | Frcc PARAG. AMAZO TOCANTIN
-TE TERA PARAN S
llones de tn) despacho) | NAS
A ARAGUAIA
PARANAGUA Campo 1,4
(4,4) Verde
CARRETER Aral Mqrewa 0,9
0 SANTOS Costa Rica 0,6
(1,3) Sonora 0,4
BARCARENA (0,3) Vila Rica 0,2
SANTAREM ( - ) - -
A. ARAGUAIA (3,2) | ltiquira 1,5
Prim.do 18
RONDONOPOLIS Leste ’
FFCC (3,9) Rondondpo-
. 0,5
lis
C. GRANDE Sidrolandia 1,2
(2,8) S. G. Oeste 1,1
TRES LAGOAS
Chap. | 7
(1,0) ap. do Su 0,
MARACAJU Maracaju 2,2
(2,8) ltapora 0,7
DOURADOS Dourados 1,3
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(4,1) R. Brilhante 1,0
Nova Mu- 30
tum
CACERES C.N.do Pare- 4
(12,8) cis !
Diamantino 1,8
S.R. Trivelato 1,2
Sorriso 5,8
C. RASTEIRA Brasnorte 1,0
(12,0) Tabapora 1,3
H Sinop 0,9
! NOVA XAVANTINA | Querencia 18
D (7.8) Canarana 1,0
R ! Paranatinga 0,9
0 S.A. do Leste 0,9
Y N.Ubirata 2,6
i L.doR. 24
A MIRITITUBA Verde !
S (9,4) Ipiranga do 13
N.
Tapurah 1,1
PORTO VELHO Sapezal 27
(4.5) C. de Julio 1,4
Comodoro 0,4
PORTO Ponta Pora 1,3
:\;I;I)RTINHO Bonito 0,2
CORUMBA (0,05) Anastacio 0,05
Totales 6,0 17,9 | 14,7 25,9 7,8
(% s/Total) (8%) (25%) | (20%) (36%) (11%)

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Modelo de Transporte IIE.

Cuenca Paraguay-Parana: Con un despacho total de 14,7 millones de toneladas se destacan
los envios desde la Terminal Caceres que comprende el 87% del total de esa Hidrovia, con un
hinterland que abarca Nova Mutum (3,0 mill.), Campo Novo do Parecis (2,4 mill.), Diamantino
(1,8 mill.) y Santa Rita do Trivelato (1,2 mill.). Bastante mas lejos se ubica la terminal de Porto
Murtinho (1,8 mill.). Corumba opera solo 50.000 toneladas provenientes de Anastécio y la
proyectada terminal de Rosario Oeste no tiene asignado movimiento alguno de acuerdo a los
supuestos del modelo, lo que se explica por su elevada tarifa y la lejania respecto a la zona
Up-River en el Parana Inferior.

Cuenca Tocantins-Araguaia: El despacho de la Hidrovia para mercaderia con origen en MT no
es menor ya que la Terminal de Nova Xavantina cargaria segun el modelo 7,8 millones de
toneladas provenientes de Querencia (1,8 mill.), Canarana (1,0 mill.), Paranatinga (0,9 mill.) y
Santo Anténio do Leste (0,9 mill.).

Las tres versiones del modelo consideran que todos los despachos de exportacidn originados
en MT y MS son realizados a un puerto asiatico como destino final, promediando una distan-
cia equivalente a la existe hasta el puerto de Shanghai. Si los mismos fueran dirigidos a Rot-
terdam, Holanda, se producirian las siguientes modificaciones a la Version lll: a) aumenta el
porcentaje de transporte terrestre por camion desde un 8,3% a un 23,8%, b) el transporte por
ferrocarril se reduce levemente desde el 24,1% al 21,3% y c) el transporte hidroviario también
reduce moderadamente su participacién del 66,9% al 55,1%, perdiendo la HPP un 40% de su
carga que disminuye desde 14,7 millones de tn a 8,8 millones de tn.
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13.6 Transporte de granos en Argentina, Bolivia, Paraguay y Uruguay

Habiendo analizado con cierto detalle cémo podrian contribuir a aumentar el flujo de trans-
porte de la HPP los granos destinados a la exportacién que se producen en los Estados de MT
y MS, se repasan ahora brevemente las condiciones generales de los cuatro paises que tienen
a la misma como principal via fluvial de transporte.

Bolivia: No hay alternativas que compitan eficientemente con el transporte a granel por la
Hidrovia Paraguay-Parand, aun cuando la salida de cargas hacia el rio Paraguay se produce en
uno de los extremos del Pantanal donde la conectividad del sistema vial esta significativa-
mente afectada por los largos recorridos que debe realizar el transporte carretero de Brasil
para llegar hasta la ciudad de Corumb3, restandole carga al conjunto de puertos fluviales de
la frontera entre ambos paises“.

A pesar de ello, es importante mencionar que el trafico de cargas a granel con destino a ex-
portacion desde Puerto Sudrez, con salida al rio Paraguay a través del canal Tamengo era
practicamente inexistente a comienzos de la década de 1990. El crecimiento desde entonces
fue muy sostenido y en los ultimos afios la carga alcanza alrededor de un milléon de toneladas
considerando Unicamente el total de los productos de exportacidn provenientes del complejo
sojero. En el Gréfico 13.3 se aprecia que gran parte de la exportacién del mismo se realiza
luego de efectuar la molienda para obtener harinas y tortas oleaginosas que son destinadas
en su mayoria a los paises de la Comunidad Andina, socios de Bolivia, a través de la Hidrovia
Paraguay-Parand. Una vez recorrido el trayecto por la misma hasta su desembocadura en el
océano Atldntico, la carga continta por transito maritimo a través del Canal de Magallanes,
alcanzando la costa del Pacifico de los paises importadores. Si bien la distancia es muy pro-
longada, este corredor tiene la ventaja que la tarifa maritima en ddlares por tonelada kiléme-
tro representa solo el 5,7% de la carretera®’, permitiendo obtener menores costos de trans-
porte respecto a las otras alternativas disponibles (IBCE, CADEX, 2014)43. El recorrido terres-
tre de las cargas en camion desde el Departamento de Santa Cruz de la Sierra hasta los paises
miembros de la Comunidad Andina resulta mas caro que el hidroviario/maritimo debido al
esfuerzo que significa subir desde una altitud promedio de 400 metros sobre el nivel del mar
hasta aproximadamente 3.500 metros en la cumbre de la cordillera de los Andes.

El gobierno de Bolivia se ha propuesto ampliar su frontera agricola en un 60% durante la
proxima década hasta alcanzar en el afio 2025 las 9 millones de hectareas (IBCE, 2013a), o sea
un aumento aproximado a las 5,6 millones de hectareas, facilitando de esa manera con holgu-
ra una exportacién de soja y maiz de 2,6 millones de toneladas en el afio 2030 de acuerdo a
las proyecciones utilizadas en el modelo de transporte.

! Una alternativa fluvial interesante seria el desarrollo de la Hidrovia Norte Ichilo-Mamoré, pero al no conectarse con
una terminal que permita el trasbordo de barcaza a buque maritimo se encarece el flete de exportacion.

2| promedio ponderado de la tarifa carretera en MT y MS para soja y maiz destino a exportacion en el modelo de
transporte representa USS 0,0452/tn.km contra un promedio ponderado del flete a Asia desde puertos brasilefios de
USS$0,00256/tn.km.

* El ahorro de fletes asciende a US$35/tn respecto al transporte carretero y US$25/tn en relacidn al ferroviario (ver
“Bolivia no aprovecha las ventajas de la hidrovia”, El Dia, 17/04/14)
http://eldia.com.bo/index.php?c=&articulo=Bolivia-no-aprovecha-ventajas-de-
hidrovia&cat=357&pla=3&id_articulo=141929
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Grafico 13.3: Volumen de exportacion del complejo sojero boliviano desagregado en harinas, tortas y
demas residuos sélidos comparados con el total comprado por los paises de la Comunidad Andina
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informe solicitado a IBCE y datos de INE y CAO.

Bolivia tiene serios problemas de infraestructura ferroviaria, caracterizados por la existencia
de dos redes desconectadas entre si, una desarrollada hacia el oriente y la otra cubriendo la
region de mayor produccidn agropecuaria del Departamento de Santa Cruz (IIE, 2003). En la
ultima, una de las lineas férreas une la ciudad de Santa Cruz de la Sierra con Puerto Suarez en
un recorrido paralelo a la nueva ruta transocednica recientemente inaugurada generando un
promisorio sistema de transporte para la produccion agricola que, sin embargo, encuentra su
cuello de botella en el tramo fluvial que une el territorio boliviano con el rio Paraguay a través
del canal Tamengo. La falta de dragado y una toma de agua de la ciudad de Corumba dificul-
tan la navegacioén fluvial y por lo tanto el funcionamiento del conjunto. La alternativa que
tiene Bolivia para enfrentar esas dificultades, en un entorno de incertidumbre sobre el fun-
cionamiento hidroviario futuro en el Pantanal, es desarrollar una nueva salida directa al rio
Paraguay en el sureste de su territorio con la construccion del proyectado Puerto Busch, obra
de gran magnitud que esta asociada a la explotacidn del yacimiento de mineral de hierro del
Mutun.

Sin embargo, esta alternativa alargaria el trayecto que deben recorrer las cargas desde las
principales regiones agricolas, y simultdneamente habria que extender la linea férrea que
llega hasta Puerto Suarez con una inversién inicial muy elevada.

Paraguay: Durante el afio 2014 Paraguay industrializé el 41% de la soja cosechada en el pais
cuando hasta hace cuatro afios atras lo hacia solo por el 25%. Mientras que las exportaciones
de poroto de soja crecieron un 56% en los uUltimos diez afios, los subproductos de la molienda
se multiplicaron por dos veces y media, al mismo tiempo que las exportaciones de maiz
aumentaban su volumen tres veces.

Las 18 milllones de toneladas de soja y maiz que aportarian Paraguay y Uruguay a las
exportaciones de la regién hacia el afio 2030 tendrian como base de su logistica el Parana
Inferior, con un costo de transporte carretero reducido por la cercania anumerosos puertos
fluviales que se ubicanen los limites de la region occidental paraguaya y los recorridos
terrestres relativamente cortos en Uruguay.
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Paraguay tiene la tercera flota de navegacion de rio mas grande del mundo, compuesta por
alrededor de 2.900 unidades de las cuales 2.200 son barcazas para granos y 166 remocadores
de empuje‘m. El aumento de la flota logrado hacia fines del afio 2014 fue de mas del 80%
respecto al aflo 2011 cuando las 1.605 unidades de transporte representaban alrededor del
70% del total disponible en la hidrovia Paraguay-Parana®. Segun la Administracién Nacional
de Navegacion y Puertos (ANNP), Paraguay estima contar en el afio 2020 con una flota de 320
remolcadores y 3.600 barcazas. A pesar de su desarrollo, la flota de rio en Sudamérica sigue
siendo pequeiia comparada con EEUU, que en el afio 2012 poseiaun total de 31.412 barcazas
registradas, con un 86,6% de ellas navegando en el complejo de la hidrovia del Mississippi46.

Argentina y Uruguay: En el Gltimo tramo del rio Parana ambos paises reciben gran parte de la
produccion exportable del poroto de soja, sus subproductos y el maiz provenientes del
hinterland de la HPP. El volumen potencial que se estima para la campafia 2029/30 superior a
los 135 millones de toneladas es una gran oportunidad para ambos paises a fin de prestar
servicios logisticos y procesar industrialmente los granos.

Cuadro 13.18: Resumen de la oferta potencial estimada de maiz, soja y sus subproductos depachadas
por el Parana Inferior, Campafia 2029/30. En miles de tn

Poroto de Aceite de Harinas de

Soja Soja Soja Maiz Total region
MT y MS (Brasil) ! 6.922 138 1.432 6.198 14.691
Bolivia 495 300 1.724 34 2.553
Paraguay 8.140 749 3.408 3.583 15.880
Uruguay 5.727 0 0 125 5.852
Argentina 20.865 5.301 42.617 28.257 97.040
Total por producto 42.149 6.488 49,181 38.197 136.016

1. Se supone que MT y MS mantienen la misma proporcidn de exportaciones por componente en el complejo sojero
que la que se observa a nivel pais.
Fuente: Elaboracion propia.

De acuerdo a las proyecciones de exportacidén para la campafia agricola 2029/30, Uruguay
cuenta con la posiblidad de instalar un nuevo puerto de aguas profundas, que en una
situacion similar a la de Bolivia con su proyecto del puerto Busch, sumaria el volumen de una
explotacion de mineral de hierro y probablemente también parte de la produccion de
celulosa de nuevas plantas industriales. El pais también deberia avanzar en el desarrollo de la
navegabilidad del ultimo tramo del rio Cebollati para incorporarlo a la Hidrovia del Sur a
través de la Laguna Merin vy, por otra parte, invertir junto con Argentina en la construccion de
una esclusa que permita extender la navegabilidad del rio Uruguay a partir de Salto.

13.7 Evolucidn de las tarifas fluviales y los precios al productor

Volviendo nuevamente a la pregunta sobre cudles son las razones que obstaculizan un mayor
y mejor uso de la HPP conviene distinguir el peso de los costos del transporte fluvial dentro
del conjunto de los costos logisticos y comerciales. Al sumar todos ellos se supone que se
deberia explicar gran parte de las diferencias de precios entre los puertos fluviales de salida
de las distintas regiones productoras en la cuenca. Como se vera a continuacion no es lo que
estd sucediendo en la HPP.

* Declaraciones del Presidente de la Administracién Nacional de Navegacion y Puertos (ANNP), Paraguay, en el Congreso
Navegistic 2014 reproducidas en los medios periodisticos.

** Galli. Marine and Port Consultants. “La Experiencia de la Hidrovia Paraguay-Parana”. Bogotd. Septiembre, 2011.

“® El total no incluye las barcazas no registradas que se estiman en alrededor de 8.000. U.S. Army Corps of Engineers, citado
en Marcon International Inc. www.marcon.com
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Partiendo del analisis de las tarifas hidroviarias, una simple comparacion entre la evolucion
histérica de las tarifas fluviales de la HPP y las observadas en la hidrovia Mississippi permite
apreciar que el nivel de las series temporales, especialmente en el transporte a granel a largas
distancias, se encuentra en alrededor del centavo de délar por tn.km.

Argentina interrumpid su registro de tarifas fluviales para la HPP desde el afio 2012 en los
Anuarios de Fletes de Productos Alimentarios, sin embargo el Grafico 13.5 muestra que
aparentemente no habria grandes diferencias entre las dos series de Argentina y las dos de
EEUU que estan en un nivel promedio alrededor de USS0,01/tn.km. En el caso de
Reconquista/San Lorenzo se duplica al recorrer solo 503 km, lo cual es coincidente con las
escalas del PNIH para distancias cortas en Brasil y otras experiencias internacionales.

Sin embargo, observado desde el punto de vista del productor regional, la tarifa hidroviaria
no es el Unico costo que tiene que descontar del precio FOB en su puerto mas cercano. Por
ejemplo, la Bolsa de Comercio de Rosario (BCR) estima que los gastos de fobbing de la soja,
excluidas las retenciones, habian alcanzado en el afio 2011 alrededor de US$12/tn y los de
comercializacién y acondicionamiento otros USS33/tn (BCR, 2011).

Grafico 13.4: Evolucion de las tarifas hidroviarias para carga a granel agricola en la HPP y EEUU.
Periodo 1996-2013
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Anuario Portuario y Maritimo, USDA/AMS.

En un mercado competitivo y transparente, las diferencias entre el precio FOB de los distintos
puertos fluviales deberian responder a unos pocos factores y bastante bien identificados. Sin
embargo esto no es asi, tal como lo refleja la diferencia entre el precio promedio FOB Puerto
Buenos Aires de la soja y el precio FOB Paraguay, el cual tendria que aproximarse al costo de
transporte fluvial mas trasbordo y otros gastos. En este caso en particular esa diferencia
tenderia a ser menor, teniendo en cuenta el mayor contenido proteico de la soja paraguaya
(BRC, 2013). El Gréfico 13.5 muestra que la diferencia promedio en el periodo 2006-2014 es
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de $45/tn, un poco mas del doble que el costo del flete fluvial Asuncion/Nueva Palmira”,una
cifra que ademads esta sustancialmente por encima de similares promedios en EEUU.

En el caso de Bolivia, cuando se analiza la diferencia entre el precio pagado por la industria y
las cooperativas a los productores bolivianos por una parte y el precio FOB Buenos Aires por
la otra debe tenerse en cuenta que la misma aumenta por la distancia terrestre promedio de
aproximadamente 550 km entre las localidades de acopio y produccidn, representadas por
Montero y Pailén en el departamento Santa Cruz y Puerto Suarez donde se embarca la
mercaderia iniciando su recorrido por el rio Paraguay. Considerando un flete carretero similar
al que predominaba en Brasil durante el afilo 2012 para una distancia de hasta 500 km
(US$0,067076/tn.km) mas los costos de fobbing y comercializacion de Argentina sin
retenciones durante el afio 2011, relevados por BCR, se alcanza una cifra de US$83/tn que es
sustancialmente inferior al promedio de US$123/tn que muestra el Grafico 13.5.

Tanto en el caso de Bolivia como en el de Paraguay las diferencias de precios observadas
indican que mas alld de los fletes fluviales y los gastos asociados a los mismos como el
fobbing, trasbordo de cargas, seguro y mermas, intervienen otros factores que estan
relacionados a sobrecostos fundados en las ineficacias del proceso, entre los cuales el
proyecto BID/FOMIN menciona: “a) las demoras en el acceso a los puertos de embarque y en
la descarga al silo/barcaza de transporte, b) demoras producidas en la gestion, en la

operativa portuaria, en la entrega y la recepcion de la carga, y c) los sobrecostos en la etapa
aduanera del proceso”.

Grafico 13.5: Diferencias entre los precios de la soja FOB Rosario, FOB Paraguay y el precio pagado por
la Industria y Cooperativas en Bolivia (promedio mévil 12 meses; en US$/tn) — Afios 2006-2014
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de BCR Paraguay, CAO Bolivia, Dimeagro Argentina.

Otro estudio realizado para Paraguay identifica sobrecostos por USS 145 millones anuales en
el preembarque, transporte terrestre, puerto, aduana, transporte por agua y cobranza
(USAID, 2006). Por ultimo, el Banco Mundial estima que los sobrecostos debidos a las
restricciones de infraestructura suman USS 149 millones (BANCO MUNDIAL, 2010). Habria
que agregar a los conceptos anteriores el efecto que tiene la concentracién estacional de la

“’Si bien hay una diferencia de 140 km menos en el tramo Asuncion/Nueva Palmira (distancia de 1.490 km) en relacion al
tramo Asuncién/Puerto de Buenos Aires Darsena Sur (distancia de 1.630 km), el 10% de kilometraje adicional de Buenos
Aires no justifica el diferencial entre (FOB Puertos Paraguayos — FOB Puerto Bs.As. = US$45/tn) en relacién al flete fluvial
promedio afio 2011 Asuncién/Nueva Palmira calculado en U$520,50/tn (Anuario de Fletes de Productos Agroalimentarios.
Dimeagro. www.minagri.gob.ar/dimeagro/regimenes_especiales/regimenes_especiales.php).
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demanda de servicios para la logistica y comercializacion de granos, frente a una oferta
escasa, especialmente en el Paraguay Medio y Superior.

Esta situacion no se aprecia en el caso del transporte por carretera desde Mato Grosso hasta
Paranaguad tal como lo muestra el Grafico 13.6, donde la diferencia de los precios recibidos
por el productor de Sorriso y el de Paranagua es equivalente al flete carretero para graneles
agricolas entre ambas poblaciones. A su vez, la diferencia promedio entre el precio FOB
puerto de Paranagud y Paranagua es muy reducida.

Sin embargo, alli también la volatilidad del precio al productor es alta y con una cierta
componente de estacionalidad que perjudica a quien no tiene buen acceso al financiamiento
y almacenamiento de su cosecha.El escenario deberia estar cambiando en el mediano plazo
ya que la capacidad de almacenaje estatico en Brasil aumentaria en 10,5 millones de tonela-
das durante el afio 2015 para alcanzar un total de 160 millones de toneladas”®.

Grafico 13.6: Comparacion entre la diferencia de precio de la soja recibido por el productor en Sorriso
y el precio en Paranagua y el flete Sorriso-Paranagua. (en US$/tn)
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Fuente: Elaboracidn propia sobre la base de IMEA, CEPEA, ESALQ/USP, CONAB, DERAL-SEAB y AGROLINK.

La construccién de silos gané impulso a partir de mediados del afio 2013 cuando el gobierno
federal lanzé el Programa de Construccién y Ampliacién del Almacenaje (PCA) con la inten-

cién de prestar RS 5.000 millones por afio a lo largo de cinco afios con una tasa de interés por
debajo de la inflacion.

13.8 Consideraciones finales

La escasa o nula utilizacién de la HPP para el transporte de granos por parte de Brasil, las
dificultades y sobrecostos que enfrentan Bolivia y Paraguay y los frecuentes desentendimien-
tos de Argentina con Paraguay y Uruguay en relacion a la forma de utilizar la via navegable,
son factores que generan sobrecostos en el transporte de granos afectando el margen del
negocio y por lo tanto la posibilidad de lograr una mayor produccion y agregado de valor. Es
un circulo vicioso que le resta competitividad a Sudamérica en relacién a su principal compe-

48 . o .. . o~ . .
Carlos Cogo, “Consultoria Agropecudria”, citado en “Capacidade de armazenagem de grdos no pais crescerd em
2015”, Noticias, ILOS.De todos modos esta ampliacidn no soluciona el déficit de almacenamiento de Brasil.
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tidor, EEUU, en un entorno econdmico regional que demanda una alta presién impositiva
ante las crecientes necesidades de gasto social en los paises de la Cuenca del Plata, lo que
hace perentorio el aumento de la productividad y la creacién de nuevos puestos de trabajo,
especialmente en las zonas rurales.

El modelo de transporte utilizado en el caso de MT y MS muestra que si la HPP operara con
una tarifa hidroviaria de alrededor de un centavo de ddlar por tonelada-kilémetro y se redu-
jeran los sobrecostos en las distintas etapas logisticas y de comercializacion sefialados en el
punto anterior, aun bajo el supuesto de que no funcionaran las terminales de Caceres y Rosa-
rio Oeste, la terminal de Corumba deberia despachar, como minimo 1,8 millones de tonela-
das anuales de soja y maiz destinados a exportacion. Esa sola cantidad le otorgaria a la HPP
mayor fluidez en el transito de mercaderias sobre el tramo inicial del rio Paraguay mejorando
el funcionamiento del conjunto, especialmente para los dos paises sudamericanos que no
tienen salida al mar. La asignacion éptima de la carga con el propdsito de minimizar el costo
de transporte para el conjunto de los despachos de exportacion de granos, no requiere gran-
des inversiones en el caso de la infraestructura fisica correspondiente a la HPP. Con una in-
version inicial reducida como lo muestra el Cuadro 13.19, la tarifa hidroviaria puede caer por
debajo de los valores promedio que estuvieron vigentes durante los ultimos afos.

Asi lo sefialan los informes del Banco Mundial (BANCO MUNDIAL, 2010), el Consorcio de Inte-
gracion Hidroviario* (BID/FOMIN, COINHI, 2010) y ANTAQ (ANTAQ, 2013). Ademas, las inver-
siones que se realicen en las hidrovias tienen una alta tasa de retorno, siendo la estimacion
del Banco Mundial sobre un ahorro potencial del 30% anual un importante aliento a todos los
esfuerzos de coordinacién que pueden llevar a cabo los cinco paises de la Cuenca del Plata.

Cuadro 13.19: Algunos resultados de la evaluacion econémica del mejoramiento de la infraestructura
y ampliacion de la HPP

ANTAQ
BANCO
Concepto Estudio COINHI , A i
p MUNDIAL Area Cuiabi Area Rosario
Oeste

Inversidn Inicial USS$39 mill. - USS$35 mill. USS50 mill.
Costo Mantenimiento Anual USS 12,6 mill. - - -
Ahc?rro pgtenual anual 15% al 20% 30% i )
mejoramiento
T.L.R. 25,3% (a 10 afios) (1) 16,66% 14,97%

(1) Sostiene que las proyecciones de demanda del Estudio CONHI son conservadoras y los ahorros de costos pueden
estar subestimados.
Fuente: Elaboracion propia sobre la base de BID/FOMIN, BM y ANTAQ.

Distinto es el caso de la Hidrovia Parana-Tieté donde la navegabilidad pudo lograrse con una
elevada inversion inicial mediante la construccion de las ocho represas con esclusas marcadas
en el Mapa 13.3, que facilitaron un creciente flujo de mercaderias en una regién de gran acti-
vidad econdmica como es el centro geografico del Estado de San Pablo.

O trabajo fue encargado por el Comité Intergubernamental de la Hidrovia (CIH).
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Mapa 13.3: Desarrollo de represas y esclusas en la Hidrovia Parana- Tieté
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Ahrana.

Complementar estas obras con las esclusas que son necesarias para sortear la represa de
Itaipu a fin de equilibrar el sentido del trafico de mercaderias que apunte a minimizar el costo
de transporte permitiria unir a los dos conglomerados urbanos mas importantes de Sudamé-
rica y aumentar el trafico de la HPP. Argentina tiene la responsabilidad de sumar consenso
alrededor de esa idea generando un ambiente de cohesidn regional, confianza y estabilidad,
consciente de su posicion geografica privilegiada para el transporte fluvial en el recorrido del
Parana Inferior de ambas hidrovias.

Por ultimo es importante mencionar el beneficio ambiental indirecto de la HPP que no captu-
ra el analisis convencional del Cuadro 13.19%° y que el Banco Mundial calcula en un ahorro
11,2 millones de toneladas de CO, respecto al hipotético caso en que el transporte fluvial se
hubiese reemplazado por otros medios. Monetizandolo a US$20 por tonelada se alcanza una
cifra de US$224 millones a lo largo de 10 afios (BANCO MUNDIAL, 2010) sin considerar las
mejoras previstas en la via fluvial. Como el estudio excluye el tramo Corumba-Caceres, habria
que evaluar cudl ha sido el aumento en la emisién de los gases efecto invernadero por la
interrupcién del transporte de granos durante los ultimos cinco afios, considerando ademas
el efecto de la apertura de nuevos caminos y construcciones logisticas adicionales que la
intensa actividad agropecuaria de la zona requiere frente a la ausencia del trafico fluvial.

La realizacién de nuevos estudios, la evaluacion de las asimetrias en la relacién beneficio-
costo de cada pais y las formas de superar las dificultades institucionales contribuirdn a con-
formar una amplia regién productora de granos competitiva e innovadora.

*® Entre los beneficios indirectos se han mencionado a lo largo del trabajo las economias de escala, la competencia imperfec-
ta y los aumentos en las inversiones, el empleo y la productividad. Asimismo, se ponderd la imperfeccién de mercado refle-
jada en los sobrecostos no tarifarios, especialmente en el Alto y Medio Paraguay.
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