EJE HIDROVIA PARAGUAY - PARANA 545
ASPECTOS PROSPECTIVOS

VI. ASPECTOS PROSPECTIVOS DEL EJE HPP

1. PROYECCIONES DE PRODUCCION

Siempre resulta dificil prever la evolucion de unos cultivos que como en el caso
de la soja, el maiz o la cafia de azdcar se vienen comportando con un gran
dinamismo en los ultimos afos. El sentido comun mas alld de los calculos
estadisticos permite pensar que una expansion semejante tiene un limite

inexorable. Lo complicado es establecer cuando se tocard ese limite.

De un lado existe un limite fisico y social global para la expansion extensiva de los
cultivos. Existe una cantidad determinada de hectareas que aun pueden entrar en
produccion si se liberan tierras con otros usos, como por ejemplo, el forestal, y
particularmente los bosques nativos. En Argentina, por ejemplo ese ntimero de
hectéreas ronda los 6 millones y en Brasil, los 20 millones. Podria establecerse un
potencial de incorporacién de tierras de labranza en el conjunto del AIHPP de un
maximo de 30 millones de ha. Ello sélo, permitiria un incremento como maximo
del 50% de la produccion actual de soja por ejemplo (es decir unos 50 millones
mas en el conjunto de los cinco paises). Este limite fisico, tiene un segundo limite
que podriamos denominar “social” o “ambiental”, dado que ya las actuales areas
en proceso de incorporacion estan comenzando a afectar tanto a comunidades de
pueblos originarios y sus correspondientes recursos y estilos de vida, como a
ecosistemas enteros y sus potenciales en materia de biodiversidad. Dicho de otra

manera, la produccion agricola en Sudamérica estd tocando el limite de la
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sustentabilidad. Las voces contrarias a esta forma de expansion agricola han

comenzado a tener relevancia social y politica.

Pero, por otro lado, los avances tecnolégicos en materia de rendimientos por
hectarea en la region han “estirado” en un 50% las posibilidades de expansion
de los cultivos en los dltimos 10 afios, con lo cual es previsible, si se considera
un piso similar para los proximos 10 afios, un incremento total “tedrico” de
hasta 225 millones de toneladas anuales de soja, por ejemplo, pudiendo
entonces incrementarse en un 125% la produccion sojera actual en sélo 10 afios.

Ello en teoria.

La otra cuestion que hace dificil el cdlculo de proyecciones es la competencia entre
diversos usos del suelo. El aumento de la capacidad productiva de un cultivo
lider como la soja, estara pues, condicionado por la expansion de otros usos, entre
ellos la también fuertemente expansiva cafa de aztcar (especialmente si se
considera su uso estratégico como productora de combustibles vegetales, aunque
recientemente también la soja y el maiz han obtenido valor estratégico en el
mismo sentido para la produccién de biocombustibles), el maiz y la explotacion
forestal. Ya existe y seguramente se incrementara la puja de usos del suelo entre
estas diferentes actividades econdmicas, todas actualmente devenidas estratégicas

en la region.

Hechas estas consideraciones podemos establecer algunos criterios para la
realizacion de proyecciones y escenarios de la produccion agricola regional hacia
2025. Si bien la expansion que muestra la soja en el periodo es del orden del 8,1%
acumulativo anual, la acelerada evolucion de los 90 comienza a mostrar una cierta
“fatiga” en Brasil (5,6% anual) y es previsible que en la préxima década algo

similar suceda con la produccion Argentina que lidera el dinamismo en el periodo
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considerado. Ello nos lleva a pensar en una tasa de crecimiento anual del orden

del 6% anual acumulativo, que atn alta, nos parece mas prudente que el ritmo
actual. En el caso del maiz, trigo y cana de azticar preferimos mantener un ritmo
de incremento muy cercano a la evolucion mostrada en la década considerada, del
orden del 5% anual acumulativo. Si bien, como deciamos mas arriba, el cultivo de
la soja se comportd de manera mucho mas dindmica, entendemos que en los
proximos anos habra ligeros reajustes entre los tres productos lideres (soja, maiz,
y caha de azucar) por razones estratégicas, vinculados a su uso como
biocombustibles, pero también por sus diferentes impactos ambientales (lo que
juega fundamentalmente a favor del maiz). Para el resto de los cultivos estimamos

un incremento del orden del 3% anual acumulativo.

Aplicados estos criterios, las proyecciones realizadas en el Cuadro N° 11
muestran para 2010 un escenario productivo del orden de los 427 millones de
toneladas (28% de incremento de la produccion); en 2015, un volumen global de
548 millones de toneladas (es decir un 64% mas que en el maximo de la serie 1995-
2005); en 2020, una produccion del orden de los 703 millones de toneladas (110%
mas), y finalmente, en 2025 unos 903 millones de toneladas, lo que implica un
incremento global de la produccion agricola seleccionada, respecto del maximo de

la década considerada, del orden del 171%.

Asi, el cultivo de la soja, alcanzaria un volumen de 200 millones de toneladas en
2025, incrementandose en un 217% sobre la produccion actual, en tanto que el
maiz llegaria en 2025 a las 82 millones de toneladas, con un incremento del orden
del 165% y la cafa de aztcar llegaria a los 547 millones de toneladas, con un

incremento similar al del maiz.
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Asi la soja continuaria avanzando ligeramente en la estructura de la producciéon
agricola, pasando del 19 al 22 % de la produccion total, en tanto la cafia de azticar

descenderia del 62 al 60% de la produccién total regional.

Cuadro N° 11: Proyeccion de la produccion agricola regional (AIHPP)

-miles de toneladas-

CULTIVOS Maxima 95/05 2010 2015 2020 2025
Soja 63227 84300 112400 150400 200.700
Maiz 21.040 29600 50600 54500 82400
Trigo 9.216 11.700 15.000 19.150 24450
Arroz 6.144 7.840 10.000 12770 16.300
Cafia de 206 404 263 400 336200 429100 547 650
azlcar

Otros 17.804 20640 23900 27700 32150
TOTALES 333835 427.480 548.100 703.620 903.650

Grafico n°18:
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Producciéon en miles de toneladas
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Grafico n® 20:

Proyeccion de la produccion agricola regional (AIHPP)
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2. PROYECCIONES DE CARGAS HIDROVIARIAS

El analisis de los resultados planteados en el estudio marca algunos
aspectos que serdn tratados en este andlisis. En primer lugar se menciona que se
ha analizado los potenciales exportables de cada region, a partir de datos de

produccion, industrializacion y exportacion

Por otra parte, se han estimado los potenciales totales exportables por
region, y en base a los datos con que se contaba y las estimaciones propias, se
intentd asignar a la hidrovia los flujos posibles. Debe aqui mencionarse que
dichos flujos son exclusivos de transporte por la hidrovia Parana-Paraguay, y no
incorporan cargas que salen por via fluvial de la region y son transportadas fuera

de la zona de influencia del estudio.

Por dultimo se menciona que en el caso del sector de hidrovia

correspondiente al Tieté, se analizan por separado los resultados obtenidos.

También se menciona que se han seleccionado por region los principales
productos, no soélo en lo que hace a su cantidad sino también en cuanto a su
posibilidad de transporte, pero finalmente las proyecciones realizadas se han
hecho en base a las caracteristicas de cada producto en cuanto a su posibilidad de

viaje por agua.

En este escenario, el total de produccion estimado para la region para el afno
2010 alcanza las 371.795.000 toneladas, de las cuales el transporte por la hidrovia
alcanzaria las 27.546.000 toneladas, o sea el 7,4%. Por otra parte, y
respectivamente para el afno 2020 esos valores alcanzaron las 482.627.000

toneladas y las 38.208.000 toneladas, o sea en este caso alrededor del 8 %.

IIRSA - INTAL - FONPLATA
A. KOUTOUDJIAN



EJE HIDROVIA PARAGUAY - PARANA 552
ASPECTOS PROSPECTIVOS

Pero si se eliminan los flujos generados en el Uruguay, se estaria en las
22.246.000 toneladas y en las 29.428.000 toneladas de cargas a través de la

hidrovia para los afios 2010 y 2020 en el contexto definido.

En lo que hace a los principales productos, el mineral de hierro, los cereales
incluida la soja, algunos productos industrializados del agro, los productos
forestales y los combustibles, son los que se destacan como futuros potenciales de

traficos en la hidrovia.

Con respecto a la asignacion modal puede decirse que para el afio 2010 el
camion capta la mayor cantidad de los flujos que alimentaran a la hidrovia. En
cambio de desarrollarse las redes como estan programadas, el ferrocarril tendra
un importante rol para el ano 2020 capturando gran parte del potencial creciente

de cargas durante esos diez afios.

De esta forma el camidén transportara 32.330.000 toneladas en el 2010 y
37.800.000 de toneladas para el 2020. Mientras que las estimaciones indican, que
recuperado y desarrollado en algunas regiones el sistema ferroviario, este pasara
de 4.830.000 toneladas a 15.830.000 toneladas anuales entre esos mismos dos

anos.

La otra caracteristica que surge del analisis realizado es que los mayores
flujos de carga generados por las regiones produciran traficos en la hidrovia en
sentido descendente, debido basicamente a que el trafico de mineral de hierro
desde el Brasil se convierte en uno de los mas atractivos para canalizar a través

de este tipo de transporte.

Analizando la situacion del transporte por regiones puede decirse lo

siguiente: En la primera region, la Region 1 que corresponde al estado de San
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Pablo, si bien su produccidon y comercializacion es de importancia para el Brasil,
se considera que influenciard muy poco en los traficos futuros de la hidrovia.
Solamente en este caso, se considera que se producirdn traficos interestatales y de

exportacion hacia el Atlantico a través de la hidrovia del Tieté.

En este aspecto, deben considerarse importante el transporte de algunos
productos como la soja, sus derivados y algunos productos de la construccion,
que para el ano 2002 registraron valores totales de alrededor de 2.000.000 de
toneladas, destacdndose en este caso el embarque en puertos como S. Simao,

Caramurt y Quintella.

Para los estados de Santa Catarina y Parand (Region 2), se consideran
relevantes los traficos de maderas y papel y de productos del agro. Para el afo
2010, practicamente el transporte por camion tiene supremacia en el desarrollo
de estos traficos; esto se debe a que el ferrocarril no posee conexiones directas
hacia la hidrovia pues sdélo accede a la localidad de Cascavel. Por ello, las
2.550.000 toneladas detectadas se desplazan a lo largo de la Rutas BR277 y BR163

que permiten arribar a las localidades de Foz de Iguazu y Guaira.

La situacion se estima cambiard hacia el afio 2020, pues de construirse las
dos prolongaciones ferroviarias desde Cascabel a Guaira y Foz de Iguazu, los
traficos serian compartidos, alcanzando el camion las 2.000.000 de toneladas y el

ferrocarril las 1.150.000 toneladas.

Con referencia a la tercera region- Region 3 -que corresponde al Estado de
Rio Grande do Sul, los traficos hacia la hidrovia estan compartidos. Por una
parte, el camion se desplaza a través de la Ruta BR290, pero casi paralelamente a
ella se desarrolla el trazado ferroviario operado por la empresa ALL Brasil S.A.,

que conectan ambas a las localidades del interior del estado con Uruguaiana. En
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este caso, como se dijo se estima que ambos modos comparten traficos con
predominio del camidn: 3.500.000 toneladas contra 2.100.000 toneladas para el
2010 y 4.000.000 toneladas contra 2.900.000 toneladas para el 2020.

Finalmente, debe mencionarse en este caso que, si bien se toma Uruguaiana
como posible captor de parte de esas cargas, los problemas de navegabilidad del
Rio Uruguay tal vez deriven traficos a través del puente Paso de los Libres-
Uruguaiana hacia Argentina o hacia otras ciudad con puertos en ese pais que

permitan su trasbordo al modo fluvial.

La tltima region analizada en territorio brasilefio, la Region 4, corresponde
al centro del pais y se constituye por su crecimiento y por el tipo de productos
que generan la de mas potencial para el transporte de sus cargas a través de la
hidrovia, no sélo a través del complejo Paraguay-Parand, sino también a su

posibilidad de salir via Tieté hacia los puertos del Atlantico.

En este caso, sin duda los productos minerales, fundamentalmente el
mineral de hierro y la soja son los que tienen importantes niveles de crecimiento
a través de los afos y altas posibilidades de ser transportados por el medio bajo
analisis. También merece destacarse que tanto la red vial como la ferroviaria
estardn en franca expansion a lo largo de los proximos anos, por lo cual cualquier
decision estratégica de desarrollo del sistema de transporte influird sobre la

derivacion o no de cargas a la hidrovia.

En este aspecto se destacan actualmente como potenciales corredores viales
a la Rutas BR158, BR053 y BR030, como ya fueran mencionadas. Por ello, en el
ano 2010 se ha considerado que todos los traficos seran canalizados a través del
modo vial, badsicamente porque a esa fecha se supone no estard construida la

trama ferroviaria proyectada. En cambio para el 2020, y de estar conectadas
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importantes ciudades de la regidén por ferrocarril, se considera que no habra
importantes crecimientos de transporte por camidn, y los potenciales crecientes
de cargas se volcaran al transporte por ferrocarril. De alli que este modo captara
las 3.500.000 toneladas crecientes que se estima se incrementaran en esta region

hacia la hidrovia.

En lo que corresponde a las regiones del Uruguay, solo se analizan los flujos
que se originan en las dos que se ubican sobre el rio Uruguay. Como primer
comentario, se expresa que si bien son regiones que potencialmente pueden
crecer y tienen enormes posibilidades de transportar cargas a través del rio, de
no mejorar las condiciones de navegabilidad aguas arriba de Nueva Palmira del
rio Uruguay, los flujos evaluados no serdn posibles de circular por la hidrovia.
Otro aspecto importante es que, de no introducir mejoras en el transporte
ferroviario de cargas, habrd en los anos siguientes importantes trastornos en
rutas cercanas a puertos de exportacion. Finalmente, si no se mejoran las
condiciones del rio, tal vez las cargas detectadas salgan en afios futuros por agua

pero hacia el océano Atlantico.

En la region norte del pais, o sea la Region 5, se detectaron traficos totales
para el afno 2010 derivables al rio en alrededor de 1.800.000 toneladas, el 100% a
través del camion. En caso de mejorarse el trazado ferroviario y para el 2020 se
estiman un total de 3.520.000 toneladas, de las cuales 2.100.000 toneladas
circularian a través de camiones y el resto, o sea 1.420.000 se estiman lo haran por

ferrocarril.

Las rutas que acceden a los puertos de Salto, Bella Union y Paysandu, asi
como el mejoramiento del trazado ferroviario que accede a esos mismos puertos,

constituyen la trama fundamental de transporte de cargas para esa region.
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En el caso de la regidén sur que se desarrolla sobre el rio Uruguay, se
estimaron 2.300.000 toneladas y 3.200.000 toneladas totales para los afios 2010 y
2020 respectivamente. De esos totales, en el primer caso el 100% lo haria por
camion, mientras en el 2020, 2.200.000 toneladas viajarian por camion y el resto,

1.000.000 de toneladas lo harian por ferrocarril.

Los puertos de acceso a las cargas son Fray Bentos, Nueva Palmira y
Colonia, y las redes de caminos y ferrocarriles que a ellos acceden constituyen la

trama de transporte a evaluar en este caso.

Si se resume a continuacion la situacién en Argentina, comenzando por la
region mas nordica estudiada, es la de menos registro de cargas derivables a la
hidrovia. Por tanto, por las rutas troncales nacionales 81 y 89 circulan las cargas
por camidn, 280.000 toneladas anuales en 2010 y 400.000 toneladas anuales en
2020. En virtud de que recién ahora el ex ferrocarril Belgrano ha comenzado su
recuperacion, solo en el 2020 se prevén traficos de alrededor de 100.000 toneladas

por esa via.

En el caso de la Region 9, se han detectado traficos totales por 2.100.000
toneladas y 3.250.000 toneladas para el 2010 y 2020. En este caso, ya existe
competencia entre el ferrocarril Belgrano y la Ruta nacional 16, ambos con acceso
a la zona del puerto de Resistencia. En este caso, el camion capta 1.900.000 de
toneladas en el 2010 y 2.600.000 de toneladas en el 2020. El ferrocarril Belgrano,
en este caso registra 200.000 toneladas en el 2010 y 650.000 toneladas en el 2020.

La Region 10 posee importante produccion de cereales y sus derivados, a
pesar de lo cual lo considerado como derivable a la hidrovia aguas arriba no es
significativo en cuantia. Por ello los flujos totales estimados para el 2010 y 2020

son respectivamente 1.750.000 toneladas y 2.550.000 toneladas. Para el caso, se
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destacan los traficos registrados en la ruta nacional 9 y en la empresa ferroviaria
NCA S.A., la mas importante en el transporte de cereales en la Argentina. Por
ello, por camidn se estimaron 1.250.000 toneladas y 1.500.000 de toneladas para el
2010 y 2020, mientras que para el ferrocarril se calculo 500.000 toneladas y

1.050.000 toneladas respectivamente.

Debe mencionarse en este caso que las cargas analizadas arriban en su gran
mayoria a la region de puertos del gran Rosario, desde sin duda salen
anualmente por agua importantes tonelajes desde la Argentina hacia paises de

exportacion de esos productos.

Por ello, estos valores evaluados son muy inferiores a los totales como
productos de exportaciéon de esos puertos. De mejorarse las condiciones de
navegacion aguas arriba y de crecer los indicadores econdmicos del resto de los
paises del MERCOSUR, sin duda puede ser muy importante el crecimiento de los

traficos de cargas por la hidrovia a partir de esta region.

En el caso de la Region 11, también se constituye en una fuente de cargas
apreciable para la hidrovia pues es el nexo entre esta y las cargas que provienen
del corredor central de Argentina y Chile. Se consideraron 2.990.000 toneladas
totales y 3.800.000 toneladas totales como traficos asignables desde esta region
hacia la hidrovia. En este caso entran en competencia el camion que circula
basicamente por la ruta nacional 7 y el ferrocarril ALL Central que circula
paralelo al trazado de la ruta. En este caso, y para el 2010 se prevé 2.000.000
toneladas por camién y 900.000 toneladas por ferrocarril. Para el 2020 se prevé
una participacion creciente del ferrocarril, por lo que se estiman 2.400.000

toneladas por camion y 1.400.000 por ferrocarril.
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La Region 12 abarca las provincias de Misiones y Corrientes. En este caso, se
estimaron 790.000 toneladas totales y 1.010.000 toneladas totales para el 2010 y el
2020.En este caso en el transporte automotor, circulan por la rutas nacionales 12 y
14 con destino a los puertos de la hidrovia. En este caso se estimaron 590.000 y
600.000 toneladas para el 2010 y el 2020. En el caso ferroviario, se estimaron
200.000 toneladas y 410.000 toneladas que circulan por el ferrocarril ALL

Mesopotdmico para esos mismos anos.

La Region 13 corresponde a la provincia de Entre Rios, y exporta a través de
la hidrovia segun las estimaciones realizadas 1.300.000 toneladas y 1.950.000
toneladas. En este caso, los camiones que circulan por las rutas nacionales 12 y
14 captan alrededor de 1.000.000 toneladas y 1.250.000 toneladas para el 2010 y
2020. En el caso del ferrocarril, se calcularon los traficos del ALL Mesopotamico,

que transporta para los mismos anos 300.000 toneladas y 700.000 toneladas.

La Region 14 posee un trafico de cargas estimado en aproximadamente 2
toneladas entre exportaciones e importaciones (via carretera y ferrocarril), de
ellas la mayor parte utiliza la hidrovia Paraguay Parand, aunque es factible que
permanentemente consideren su salida por los puertos del Atlantico en el Brasil.
Mientras los costos de operacion de los puertos brasileros sean mas altos que los
argentinos o uruguayos la parte principal de las exportaciones de graneles

bolivianos saldra hacia el sur.

Por ultimo, la Regién 15 tiene un flujo de cargas que puede alcanzar
aproximadamente a  1.000.000 de toneladas, (sin considerar la carga de
importacion de combustible que en el 2005 alcanzé a 1.162.070 toneladas y es
carga netamente hidroviaria). Sin embargo las exportaciones de grano de soja y

sus subproductos (torta, harina y pellets), son sumamente importantes y podrian
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incrementar en forma sensible estas cargas si utilizan la HPP en vez de salir por

el puerto de Paranagua en el Brasil.

Un capitulo especial deberia considerar el Superpuerto de Santos que el
actual gobierno brasileno ha anunciado para los proximos afios, con una

inversion cercana a los 1000 millones de USS$.

Todos estos calculos presentados son estimativos y en general
conservadores, no existiendo en general informacion en ninguno de los paises de
flujos de origen y destino actuales y futuros que permitan identificar con mayor
precision los estudios presentados. Tal vez, esta también podria ser una
recomendacién futura a tener en cuenta para avanzar en estos estudios con

mayor nivel de precision.

Se vera en las Conclusiones Finales de este Estudio que la necesidad de montar un

Sistema Estadistico unificado en los paises estratégica sobre la infraestructura.

3. TENDENCIAS PROSPECTIVAS DE LA REGION

De acuerdo con la gran base de datos e informaciones consultadas, mas las
numerosas entrevistas realizadas a informantes calificados, el consultor elaboro
un cuadro de analisis de Macrotendencias Regionales al Horizonte 2010, 2015Y

2020.

En este sentido, en el cuadro 6.1., se toma el Marco Internacional por un
lado y, por el otro, en el cuadro 6.2., el Marco Regional del Eje de la Hidrovia
Paraguay — Parand. En ambos casos se tomaron 15 variables macroecondmicas
relevantes y se les asegurd tres grados de probabilidad de ocurrencia, asignandole

una valoracion numérica de: Bajo = 1; Medio = 2; Alto = 3.
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En esta caracterizacion la mas alta probabilidad de ocurrencia del escenario
es de 45 puntos (15 variables x 3 puntos = 45) por lo que los resultados obtenidos
como sumatoria final acercan al nivel de certeza que se podria alcanzar. Los

resultados del cuadro que se adjunta son los siguientes:

MARCO INTERNACIONAL:

Horizonte 2010=2+24 +3=27

Horizonte 2015=4+14+12=30

Horizonte 2020=2+14 +15=31

Esto muestra una tendencia de certidumbre media a media alta, dado que
representa un 60% de probabilidad de ocurrencia en el 2010 y 66,6% (2/3) EN EL

2015 y 69% en 2020 de tendencias basicamente macroecondémicas internacionales.

MARCO DEL AREA DE INFLUENCIA DE LA HPP:

Horizonte 2010=5+16 +6=27

Horizonte 2015=4+20+3 =27

Horizonte 2020=5+16+3=24

En ambos horizontes la tendencia a la ocurrencia del mejor escenario alcanza al
60% y disminuye hacia el largo plazo (2020), es decir con ciertas complicaciones

macroeconomicas y regionales a largo plazo..
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4. SINTESIS

Los escenarios disponibles al 2010, 2015 y 2020 con los datos del afio 2004 y
2006 tanto en los aspectos productivos como demograficos y de infraestructura
revelan un horizonte moderadamente optimista con poco mas del 60% de
posibilidad de ocurrencia de los factores que inducirian a una potenciacion del Eje
Hidrovia Paraguay — Parana. Con los nuevos horizontes estudiados durante el
actual afio 2007, la tendencia Regional es, a nuestro criterio menos optimista hacia
el largo plazo, aunque, de igual manera, el marco tendencial es moderadamente

positivo.

Esto abre un horizonte de posibilidades de aprovechamiento de las
actuales tendencias economicas que deberia ser tomado muy en cuenta para el

desarrollo de la Iniciativa IIRSA de Integracion Regional.

En sintesis, si se sabe aprovechar es una coyuntura historica favorable.
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Cuadro No. 6.1.: Tendencias Internacionales en 1a HPP

Tendencias Internacional 2010 2015 2020
Probabilidad Probabilidad Probabilidad
Baja Media | Alta Baja Media | Alta Baja Media | Alta

1) Demanda

o Demanda de cereales X X X
o Demanda de minerales X X X
o Demanda de combustibles X X X
2) Crecimiento del P.B.N. X X X

3) Crecimiento de la Poblacién X X X

4) Flujo de capitales X X X

5) Restricciones ecolodgicas X X X
6) Efecto cambio climatico X X X
7) Crecimiento del comercio X X X

mundial

8) Interdependencia global X X X

9) Proteccionismo de X X X
mercados de exportacién

10) Asentamiento de la X X X
industrias de paises

11) Agotamiento de los X X X

recursos naturales

12) Demanda energética X X X

11) Prolongacién de las X X X
expectativas de vida
Baja: 1 Media: 2 Alta: 3

Fuente: Elaboracién propia, Adolfo Koutoudjian.
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Cuadro No. 6.2.: Tendencias Regionales en la HPP

Tendencias Regionales en la
Hidrovia Paraguay-Parana

2010

Probabilidad

2015

Probabilidad

2020

Probabilidad

Baja

Media | Alta Baja

Media | Alta

Baja

Media | Alta

1) Incremento de comercio
interregional

2) Incremento de las tendencias
integrativas nacionales y
estaduales

3) Desigual distribucion de la
riqueza

4) Crecimiento del P.B.N.

5) Crecimiento poblacional

6) Incremento de las ciudades
medias

7) Mejoras en el transporte
masivo

8) Adquisicion de tierras por
actores extranjeros

9) Restricciones ecologicas

10) Depredacion y
agotamientos de recursos
naturales

11) Demandas energéticas

12) Desertizacion y aumento de
temperaturas medias

13) Inversion en investigacion
y desarrollo

14) Crecimiento de las
fronteras agropecuarias

15) Reterritorializacion y
ocupacion de espacios vacios

Baja: 1

Media: 2

Fuente: Elaboracion propia, Adolfo Koutoudjian.
Conclusiones de Orden Estratégico

Alta: 3
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No puede cerrarse un informe sobre la presente “Vision de Negocios de la HPP”
sin algunos comentarios y recomendaciones que surgen de la atenta lectura de la
economia y la infraestructura del drea de estudio. En especial, si dichos informes
y estudios tienen el valioso aporte complementario de los importantes
informantes calificados, con quienes conversamos y discutimos sobre el futuro de

la Region y sus proyectos.

1) En primer lugar y como reflexion general, debemos decir, que la dindmica
productiva regional tiene tal dinamismo auténomo que dicho desarrollo buscara
la salida exportadora por la via mas conveniente desde el punto de vista logistico
dado que, en un panorama de demanda sostenida los costos de transporte no
tienen tanta relevancia como en época de crisis. Esto significa que la produccion
buscara el rio, el ferrocarril, las carreteras y los puertos mas prdacticos aun si, en
términos tedricos, el transporte fluvial tiene ventajas comparativas. Tal es el caso
de la produccion sojera o minera que esta utilizando “a full” los ferrocarriles, los
puertos y hasta los caminos a distancias de unos 1000 Km, lo que representa
tedricamente una fuerte deseconomia para los paises de la Cuenca. En pocas
palabras, la Hidrovia tiene wuna gran oportunidad de mejorar sus
potencialidades, obtener rentas diferenciales que permitan mejorar a los
beneficiarios directos o, dichos beneficios se desviaran hacia otros modos y otros
espacios.

2) En segundo lugar, del diagndstico de las redes de transporte, surge el virtual
colapso de muchas redes terrestres en algunos nodos de transferencia de cargas,
con la cual pequenas mejoras en los calados y balizamientos de la Hidrovia,
pueden redundar en beneficios inmediatos al sistema fluvial. En este sentido, es
tan baja la inversidon en dragados y balizamientos necesarios que, comparandola

con el costo Km de carreteras e incluso ferrocarriles, la ventaja hacia este proyecto
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son innegables. Por supuesto, lo mismo sucede con las grandes rutas
interregionales y practicamente queda todo por hacer en el sistema ferroviario.

3) Es esencial definir y resolver el DRAGADO de los pasos criticos del sistema
Paraguay — Parand. La escasa magnitud de inversiéon en este rubro, hace
imprescindible resolver, por via administrativa o por concesién este tema. Es tarea
esencial de los estados, dejar expedita las vias navegables: con 10 pies a Corumba
desde Asuncién al Norte. Como se observa en el cuerpo principal del estudio, la
produccion primaria practicamente aumentara significativamente el simbdlico
ano 2010 (Bicentenario del Inicio del Proceso de Independencia).

4) Dado que, el sector privado (armadores, empresas logisticas, etc.) ha ido
resolviendo el problema de los mayores tréaficos, incrementando y mejorando las
flotas o instalando y mejorando los puertos, consideramos que el financiamiento
que se logre debe apuntar a las inversiones publicas estatales, como son los
PUERTOS, PUENTES, PLAYAS DE DESCARGA INTERMODAL,
FERROCARRILES Y GRANDES CARRETERAS, en especial todos aquellos que
alimentan las Hidrovias. En este sentido la iniciativa PAC del GOBIERNO
BRASILENO es francamente positivo si se lleva a cabo.

5) La planificacidon estatal de los paises integrantes de la HPP, apoyado en las
pautas de los EJES IIRSA, debe establecer prioridades de infraestructura de
transporte, tanto ferroviarias como carreteras. Practicamente dichas prioridades
de inversion deben apoyar las obras en los Ejes Transversales que alimentan las

Hidrovias a la altura de los grandes nodos de tréfico, a saber:

i) Corumba — Suarez — Busch

ii) Asuncion - Clorinda — Formosa
iii) Resistencia — Corrientes

iv) Santa Fe — Parana

V) Complejo Rosario — Zarate
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Vi) Triple Frontera (Par-Bra-Arg; trasposici{on de ITAIPU
vii) Bajo Uruguay
Vviii) Rio Tieté

Otros como la recuperacion del FF.CC. Paraguayo, la Ruta Santa Cruz — Sudrez —
Corumba — Campo Grande, las Rutas 81, 16 y 19 en la region chaquena argentina,
el FF.CC. Belgrano Cargas, las redes de gasoductos con origen en Bolivia, los
nodos ferroviarios brasilefios de Cascabel o la reactivaci{on del FFCC Uruguayo.
son proyectos verdaderamente estructurantes de alto impacto econdmico — social.
En todo momento, el desarrollo de nodos, por las economias de aglomeracion que
tienen, representan verdaderos polos de desarrollo e irradiacion de flujos
economicos y concentracion poblacional. El dragado de profundizacion del Rio
Paraguay, el Tieté, el Alto Parand y el Rio Uruguay sumara muchos beneficios en

la economia del transporte regional.

6) Por supuesto, la proliferacion de puertos privados, sumados a los publicos,
hacen necesarios mecanismos institucionales de control y monitoreo de los flujos
portuarios. Es necesario implementar un adecuado sistema estadistico en la HPP,
en casi todos los paises de la Cuenca. Es fundamental contar con registros
confiables de exportacion e importacion, sumando entradas, salidas y series
comparativas homogéneas.

7) Tal como surge del informe productivo de esta “Vision de Negocios” es muy
importante, tanto por las autoridades nacionales, municipales, provinciales y
estaduales, establecer medidas de fomento de los “clusters” agroindustriales.
Estas regiones “ganadoras” de los ultimos afios (ver mapa respectivo), son un
verdadero motor de desarrollo y, por lo tanto, generadoras de trafico. Tal es el

caso de los “clusters” de Tucuman (Argentina con el limon que produce se ha
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transformado en el primer exportador mundial de este citrico), Rosario — Rafaela —
Posadas - Encarnacién, la regiéon Resistencia — Corrientes, Asuncion y
alrededores, Santa Cruz de la Sierra y su drea metropolitana, Corumba — Sudrez y
aledafios, Campo Grande, Cuiaba y Varzea Grande, como asi también el cluster
agroforestal del bajo Uruguay.

8) Un capitulo especial requiere el estudio detallado de los NEXOS que pueden
establecerse entre la HPP y los Corredores Este - Oeste promovidos por la
iniciativa IIRSA y asumidos por todos los paises. Asi consideramos, por ejemplo
el Corredor Interoceanico Central que articula la centralidad del Paraguay con
Bolivia y Brasil. También el Corredor de Capricornio que integra al norte
Argentino y el Sur del Paraguay con los puertos chilenos y brasilefios del
Atlantico. Por su parte el Corredor MERCOSUR mas Chile, une al Uruguay y
Brasil con Chile, a través del centro argentino, atravesando el paso del Cristo
Redentor. De esta manera la Hidrovia, adecuando los nodos de transferencia con
los ferrocarriles, carreteras y puertos, se convierte en el eje articulador Norte - Sur
de los corredores transversales, practicamente en la mitad del recorrido de los
mismos. Asi consideramos que tienen importancia esencial los nodos Puerto
Sudrez — Corumba; Asuncién — Clorinda; Resistencia — Corrientes y Rosario

Victoria y la Trasposicion de Itaipt'.

La creciente importancia del Asia Pacifico en el comercio mundial hace requiere

hacer del Cono Sur un “Puente Bioceanico”.

9) DRAGADOS: Tal como se dejé de manifiesto, en varias partes del Informe el
objetivo del DRAGADO es el PUNTO FOCAL de la estrategia del Proyecto HPP;

es decir, lograr una via navegable Santa Fe — Corumba de 10 pies de calado, en

L A la ligazén del transporte debemos sumarle el cierre del “Anillo Energético del Cono
Sur”, obra fundamental para la integracion regional sudamericana.
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todo tiempo, todo el afio. Pero, también la mejora en los calados actuales de Santa
Fe al Océano permitiria lograr una mayor competitividad a la Hidrovia, respecto
de los otros modos. Tenemos en claro que algunas opiniones no muy
fundamentadas plantean llevar la via navegable a 40 pies de calado; esto requiere
no solo estudios muy pormenorizados de orden estructural en los puertos y el
canal, sino que, ademas seria de un costo altisimo para la demanda proyectada.
En este sentido, consideramos mas racional tratar de llevar la profundidad de
Rosario a 36 pies como ya se plante6 en el Plan de Infraestructura Argentino de
1995 — 99 porque implicaria llevar los canales hasta Bs. As., y el océano a dicha
profundidad con importantes costos, con lo que de concretarse, significaria
ampliar el Area de Influencia de Rosario, practicamente desde el Rio Uruguay
hasta la Cordillera de los Andes. En cuanto a Santa Fe, lograr en el mediano plazo,
con el nuevo puerto exterior 32 pies de calado, como hoy se tiene en Rosario,
facilitaria muchisimo la carga nortena a dicha ciudad. Consideramos que estas
metas aparentemente mas modestas, implican un salto cualitativo al sistema
portuario santafesino. No podemos dejar de sefialar que ain en los puertos y
canales del Rio de la Plata no se tiene garantizado, atin, los 32 pies de calado. De
igual manera, la profundizacién del Rio Uruguay y la mejora del Canal Martin
Garcia es esencial para la economia del Bajo Uruguay.

10) Costos de Transporte y Logisticos: Uno de los principales frutos de este
estudio es tener en claro que la clave de la economia de transporte esta
principalmente en los COSTOS TOTALES de los distintos modos. Llevar, por
ejemplo, a profundizar el calado de los puertos de Santa Fe, implica
automaticamente, la competencia y mejora de los sistemas alternativos
(ferrocarriles y carreteras). Por lo tanto, consideramos imprescindible hacer

proximamente Estudios de Costos de Transporte, de todos los medios, con
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analisis de sensibilidad a las distintas alternativas. Solo ahi se podra definir con
claridad modos mas eficaces del transporte masivo de mercancias.

11) Reglas de Navegacion: En todos los casos es necesario, como se sefiald
anteriormente, facilitar la operatoria de navegacion en todos los paises, logrando,
si no legislacion homogénea, por lo menos reglas claras de trafico y carga para los
productos masivos. Esto no significa vulnerar las normas de seguridad y legales
de los paises, sino promover el comercio legitimo y cortar el contrabando. De
igual manera, la normativizacion del transporte carretero en la Region es esencial
para establecer una sana competencia, asi como también mejorar la integracion
ferroviaria.

12) Monitoreo Ambiental: Siguiendo hoy en dia la practica de los paises mas
desarrollados, se debe establecer un SISTEMA DE MONITOREO AMBIENTAL
MULTINACIONAL, como son los casos de las Comisiones del Danubio o del
Rhin y mads cerca nuestro, de la Comision Administradora del Rio de la Plata. En
especial es importante controlar los pardmetros hidroldgicos y los vuelcos de
agroquimicos, combustibles y cloacas al rio a fin de cuidar la calidad del recurso
hidrico y la flora y fauna asociadas. Dada la sensibilidad social del tema ambiental
ess esencial avanzar en mecanismos internacionales ya probados como en Europa.
13) Promocion Regional: A fin de profundizar su rol INTEGRADOR del Eje,
consideramos se deberia promover, anualmente dos tipos de Encuentros
Regionales:

a) Politicos: Promoviendo encuentros entre autoridades ciudadanas e

instituciones de las Regiones Politicas de la HPP tales como:

* Santa Cruz de la Sierra — Tarija — Corumba
* Centro — Oeste del Brasil con Bolivia y Paraguay

* Trépico de Capricornio: Argentina — Paraguay - Bolivia
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* Region Centro: Argentina- Uruguaya — Puerto Alegre.
* Triple Frontera

* Estados de San Pablo (Tieté), Paraguay y Argentina.

b) Geoecondmicos: Promoviendo encuentros empresarios, culturales vy
politicos de los grandes “clusters” agroindustriales como son los de ROSAFE;
Asuncidén - Clorinda; Resistencia — Corrientes — Formosa; Corumba — Sudrez y el
Bajo Uruguay; promoviendo ferias, reuniones, simposios, facilidades financieras,
etc. En este sentido los encuentros como los organizados por la Bolsa de Cereales
de Rosario, son un ejemplo.

14) El Consultor considera necesario tener una Publicacion del Eje de la
Hidrovia Paraguay — Parand Ampliado que promueva las oportunidades de
negocios en la agricultura, la mineria, la industria forestal, el turismo, las ciencias,
etc., promoviendo intercambios con otras Comisiones de Cuencas como las de
Rédano, Rhin, Danubio, San Lorenzo, etc. La misma serviria de lugar de
expresion de necesidades, estadisticas, direcciones empresarias, opiniones
cientificas y, por ultimo, sistematizando la gran dispersion de informacion. A
titulo de cierre de conclusiones, debemos reiterar que, la Hidrovia Paraguay -
Parand, es una realidad historico — geografica que va a funcionar con crecientes
grados de demanda y complejidad, porque la Economia Regional e Internacional
la necesitan. Estd en el arte del buen gobierno aprovechar esta gran ventaja de
oportunidades.

15) Conclusiones Institucionales: Uno de los mas serios inconvenientes para
llevar a cabo obras sobre el Eje Hidrovia, es la necesidad de mecanismos
institucionales adecuados que permita recibir financiamiento para la ejecucion de

obras en el Eje. El Consultor considera que este aspecto deberia ser estudiado con
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mayor profundidad en wun estudio particularizado con interconsultas a
organismos americanos y europeos

16) Dentro del territorio ampliado de la HPP indudablemente la “Trasposicion”

de Itaipt es el nodo mas dificil de destrabar. El anteproyecto de Itaipt Binacional
de evitar la represa por un canal lateral con esclusas para facilitar la navegacion

norte-sur significard un formidable impulso al desarrollo regional del Alto

Parana, como asi como también el Camino de Circunvalacion de Foz de Iguazu.

17) La Region este de la HPP representa la union, por via fluvial del Rio Tieté con
el Parand inferior, representando la ligazon fluvial del corazén agroindustrial de
San Pablo con Buenos Aires, abriendo, por vias interiores, el camino directo a la
integracion regional, si excluir al Uruguay.

18) También es fundamental considerar las grandes perspectivas de desarrollo
econdmico y territorial del Rio Uruguay, especialmente al sur de Salto Grande.
Las posibilidades de un cluster agroforestal y ganadero implican grandes
perspectivas de crecimiento a zonas postergadas de Uruguay y de la Provincia de
Corrientes.

19) El Eje de la HPP, con la integracion territorial de la Cuenca del Tieté, el Rio
Parand, el Rio Paraguay y el Rio Uruguay, significa revalorizar un espacio de 3
millones de Km?, con 100 millones de habitantes, coincidente con la macro-region
de la Cuenca del Plata, uno de los espacios geograficos mas promisorios de todo
el planeta. La mejora de la infraestructura de transporte y energia es esencial para
la integracion regional del MERCOSUR, region que ya estd sufriendo serios
cuellos de botella tanto en transporte como energia. La interconexion de sistemas
energéticos y de comunicaciones es un paso concreto para mejorar las relaciones
econdmicas y politicas de nuestros paises.

20) Las perspectivas econdmicas son buenas en el corto y mediano plazo. Las

necesidades de inversiones en infraestructura abren una necesidad de articular
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MECANISMOS POLITICOS mas eficaces que los del MERCOSUR a fin de evitar

controversias locales y no perder la PERSPECTIVA de una GRAN POSIBILIDAD
HISTORICA de afianzar la INTEGRACI{ON DEL ESPACIO SUBREGIONAL en
un MUNDO que avanza en el sentido de MACRORREGIONES y de disputa de

Recursos Naturales necesarios y escasos.
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