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PROLOGO

MUCHO MAS QUE UN CORREDOR VIAL

Con gran entusiasmo me dedico a escribir el prélogo de este libro sobre la Ruta de
la Integracién Latinoamericana (RILA), un emprendimiento que va mucho mas alla de
una ruta de transporte internacional. Esta nueva conexidn vial, que conecta el estado de
Mato Grosso do Sul con los puertos del Norte de Chile, representa un hito en la integra-
cidn y cooperacion de los paises latinoamericanos, permitiendo promover el desarrollo
econdmico, social y el turismo en toda la region.

El nombre “bioceanico” refleja la posibilidad de conectar puertos brasilefios en el Océa-
no Atlantico con puertos del norte de Chile en el Océano Pacifico. A través de este corredor
de transporte, sera posible fortalecer la conexién entre Brasil, Argentina, Chile y Paraguay,
asi como con los paises vecinos, estimulando un intercambio comercial, cultural y turistico
atn mas dindmico. Sin embargo, es importante resaltar que el éxito de este esfuerzo depen-
de no sdlo de una infraestructura y una logistica eficientes, sino también del conocimiento
generado por la ciencia, la tecnologia y la innovacién. Este trabajo aborda no solo los aspec-
tos técnicos y econémicos del Corredor, sino también la importancia de la innovacién y del
desarrollo cientifico para mejorar el potencial transformador de esta iniciativa.

A través de estudios e investigaciones cientificos, serd posible comprender mejor
los impactos y desafios que enfrenta el Corredor Biocednico, asi como identificar opor-
tunidades de mejora técnica, reduccion de costos logisticos y promocién de la sostenibi-
lidad ambiental alo largo de la RILA. Ademas, fortalecer la cooperacion entre los paises
involucrados sera fundamental en esta tarea. Unir fuerzas e intercambiar conocimien-
tosy experiencias entre gobiernos, instituciones de investigacion y sectores empresaria-
les es esencial para maximizar los beneficios de esta conexion y superar los desafios que
puedan surgir en el camino.

Ademads, otro aspecto relevante es el potencial turistico que puede brindar el Corre-
dor Bioceanico. A través de un mayor movimiento de personas y bienes, surgiran oportu-
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nidades para desarrollar y promover una préspera industria turistica regional. El inter-
cambio cultural, el turismo de aventura, las bellezas naturales y la rica historia de los paises
de la region pueden ser explorados y apreciados por los viajeros que utilizan la Ruta.

En este contexto, el gran punto positivo del libro fue identificar el potencial del
transporte multimodal en el ambito de la RILA, con especial foco en los Arreglos Pro-
ductivos Locales en el estado de Mato Grosso do Sul. Esto es de suma importancia, ya
que una logistica eficiente es un factor clave para la competitividad de las regiones y la
optimizacién de los flujos de mercancias.

Los objetivos especificos esbozados en el libro son igualmente relevantes. Al evaluar
la actual estructura de transportes en Mato Grosso do Sul, con énfasis en el Corredor
Biocednico, el libro proporciona informaciones esenciales para comprender la infraes-
tructura existente y sus limitaciones, asi como oportunidades de mejora. Ademas, ma-
pear los acuerdos de producciéon local en relacién con el transporte multimodal ofrece
una valiosa vision de las industrias y actividades econémicas que pueden beneficiarse de
la integracion logistica.

La caracterizacion detallada de estos arreglos productivos, especialmente en los
municipios afectados por la Ruta, ayuda a identificar necesidades especificas y areas
de especializacion. El analisis de las relaciones entre los Arreglos Productivos Localesy
el transporte multimodal permite identificar oportunidades de sinergia y crecimiento
econdémico conjunto. Finalmente, al identificar y mapear las principales posibilidades
de integracion logistica multimodal con la RILA, el libro contribuye directamente a la
planificacion estratégica de las operaciones de transporte, optimizando la conectivi-
dad interestatal e internacional. Por lo tanto, el trabajo juega un papel fundamental
al ofrecer analisis que no solo informan las decisiones estratégicas, sino que también
impulsan el desarrollo econémico y la eficiencia logistica en Mato Grosso do Sul, con
el potencial de beneficiar tanto a la region como al pais en su conjunto. Ademas, este
libro busca no sélo brindar informaciones técnicas sobre el Corredor Bioceanico, sino
también inspirar y fomentar la colaboracién cientifica, la cooperacién entre los paises
y el desarrollo del turismo regional. A través de este trabajo esperamos despertar el in-
terés y compromiso de todos aquellos que buscan un futuro préspero e integrado para
América Latina.

Felicito a los gestores del Proyecto UEMS en la Ruta Bioceanica (UEMS na Rota) por
la articulacidony provision/seleccion de investigadores de alto nivel académico enfocados
en proyectos estratégicos alineados con la agenda 2030 de la ONU, con miradas a produ-
cir investigaciones que puedan ayudar a los gestores publicos, asi como a la comunidad
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politica y empresarial en la provision de recursos y fortalecimiento de politicas publicas
orientadas al desarrollo sostenible y la implementacién de la Ruta Biocednica. También
felicito a SUDECO por su confianza al elegir la Universidad Estadual de Mato Grosso do
Sul/UEMS para realizar un proyecto de esta naturaleza, ya que cuenta con un equipo
técnico que conoce la realidad de Mato Grosso do Sul.

Invito a todos los lectores a acompafarnos en este viaje de descubrimientos, en el
que exploraremos no solo los desafios y oportunidades del Corredor Biocednico, sino
también la importancia de la ciencia, la tecnologia y la cooperacién para impulsar la
integracion y el turismo entre los paises de la Ruta. Que este libro sea una provocacién
a la reflexion y a la accidn, aspirando un futuro de progreso democraticoy armonioso
para toda la region.

iBuena lectura!

Vander Loubet
Diputado Federal/MS

[9]



PRESENTACION

El Estado de Mato Grosso do Sul se encuentra, en esta segunda década de los
anos 2000, en el epicentro de las transformaciones econémicas y sociales que traerin
al Corredor Vial de Capricornio, nuestra Ruta Biocednica o Ruta de la Integracion
Latinoamericana. Existen diferentes nombres para un mismo movimiento en la
dindmica geopolitica global que ya estd impulsando cambios significativos en parte del
continente sudamericano.

La Ruta Biocednica, marca adoptada por el Gobierno del Estado de Mato Grosso
do Sul, se convirtié en un proyecto estratégico nacional, creando una nueva alternativa
para que los productos brasilefios accedan al mercado asiatico. De ahi la importancia de
la coordinacién entre los gobiernos de Brasil, Paraguay, Argentina y Chile.

M4ds que una alternativa logistica oportuna y competitiva para el flujo e ingreso de
productos por el Océano Pacifico, el trazado de la Ruta Biocednica ya estd adquiriendo
el estatus de un nuevo “Canal de Panama” en el centro de América del Sur, con potencial
para generar integracion de regiones con demandas de inversiones publicas y privadas
que deben fortalecer la generacion de ingresos y mejorar la calidad de vida en el suroeste
de Mato Grosso do Sul, en el norte de Paraguay, en el norte de Argentina y en la regién
central de Chile.

La Ruta juega un papel fundamental en la integracidon latinoamericana pero
también aparece como una politica estratégica para estas regiones de cada uno de estos
paises. Estamos hablando de integracion y desarrollo local de estas zonas. Es una ruta
de oportunidades y posibilidades para que los gobiernos nacionales y la poblacién se
apropien de este proceso de desarrollo econémico y social.

El libro que presentamos aqui, titulado “Estudio de la dinamica de los Arreglos
Productivos Localesenel Estadode Mato Grossodo Sulysurelaciéonconla multimodalidad
de transporte, con el objetivo de subsidios para su fortalecimiento”, es un trabajo que
redne la experiencia de un grupo de investigadores comprometidos con el analisis de la
interaccion entre arreglos productivos locales y transporte multimodal en el estado de
Mato Grosso do Sul.
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La publicacién consta de cuatro capitulos, cada uno de los cuales profundiza en
aspectos fundamentales de la economia y la logistica de la regién, en su conexién con la
implementacién de la Ruta Bioceanica. Los autores de esta investigacion son Ana Paula
Camilo Pereira, Angelo Rondina-Neto, Daniel Amorim Souza Centurido, Guilherme
Espindola Junior, Mateus Boldrine Abrita, Nelagley Marques, Rafaella Stradiotto
Vignandi, Ruberval Franco Maciel y Vanessa Aparecida de Moraes Weber.

El primer capitulo nos lleva a un analisis en profundidad de la dinamica de los
arreglosproductivoslocalesenlosmunicipiosde MatoGrossodoSul,contextualizandolos
a la luz de las transformaciones provocadas por el Corredor Biocednico. Este capitulo
ofrece una visidon integral de como esta nueva red logistica disefiada por la Ruta
Bioceanica influye en la estructura productiva del estado, destacando como puntos
clave la identificacion y analisis de los arreglos productivos locales.

Luego, la discusion gira en torno a los Arreglos Productivos Locales de Mato
Grosso do Sul y su relacién intrinseca con la Ruta Biocednica. Los autores exploran los
posibles efectos de desbordamiento sobre el desarrollo regional, examinando cémo
las aglomeraciones productivas, especialmente las pequefas empresas, pue-den
beneficiarse de la Ruta. Este capitulo enfatiza la necesidad de politicas econémicas
apropiadas para liberar estos potenciales de desarrollo.

Eltercer capitulo amplia nuestros horizontes al abordar discusiones tedricas sobre
la circulacién territorial y su relacién con la Ruta Biocednica. Un andlisis cuidadoso de
las interacciones entre los sistemas de transporte y el territorio resalta la importancia
de la infraestructura de transporte para promover la movilidad material eficiente y
el desarrollo regional. La RILA, un corredor biocednico de transporte, juega un papel
central en esta dindmica.

Finalmente, profundizamos en la evaluacién de los impactos de las inversiones
en infraestructura de transporte vial en el contexto de la Ruta Biocednica. Los autores
contextualizan los desafios econémicos que enfrenta el estado de Mato Grosso do Sul,
incluidala deudaylas crisis recientes, y exploran cémo las inversiones en infraestructura
pueden impulsar el crecimiento econémico. Este capitulo proporciona una descripcién
general completa de las oportunidades y desafios asociados con la implementacién de la
Ruta y destaca la importancia de monitorear sus efectos a lo largo del tiempo.

Este libro no sélo proporciona una vision integral de las dindmicas econémicas y
logisticas de Mato Grosso do Sul, sino que también presenta anilisis fundamentados
sobre como el transporte multimodal y la integracién latinoamericana pueden influir
en el desarrollo de la regién. Esperamos que este trabajo sea una valiosa fuente de
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conocimiento para académicos, formuladores de politicas y profesionales interesados
en el crecimiento econdémico y logistico del estado de Mato Grosso do Sul. A medida
que enfrentamos desafios econémicos y logisticos en constante evolucién, este libro se
convierte en una contribucién esencial para nuestra comprensién del potencial y los
obstaculos que configuran el futuro de esta dinamica region.

Tenemos en nuestras manos un importante subsidio para que los gestores ptblicos
y el sector privado optimicen sus acciones y establezcan prioridades estratégicas para el
corto, mediano y largo plazo. Este aporte se nos entrega en un momento en el que ya se
han concretado definitivamente acciones estructurantes fundamentales, como las obras
del puente sobre el rio Paraguay, que conectara los municipios de Porto Murtinho, en
Brasil, con Carmelo Peralta, en Paraguay.

Es fundamental resaltar la importancia de la sinergia del trabajo del Gobierno del
Estado de Mato Grosso do Sul, junto con el gobierno federal, a través del Ministerio de
Relaciones Exteriores y otros 6rganos de desarrollo, en colaboracién con instituciones
de ensefianza e investigacion y representaciones del sector productivo brasilefio y
sudamericano y las autoridades de los gobiernos de Paraguay, Argentina y Chile. Sin
compromiso y enfoque en un objetivo comun, no seria posible hacer viable este legado
para las generaciones futuras.

Jaime Verruck

Economista, magister en Economia Rural por la UFRGS, doctor en Desarrollo y

Ordenamiento Territorial por la Universidad Complutense de Madrid. Es Secretario de

Estado de Medio Ambiente, Desarrollo, Ciencia, Tecnologia e Innovaciéon del Gobierno
del Estado de Mato Grosso do Sul.
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CAPITULO1

DINAMICAS DE ARREGLOS PRODUCTIVOS LOCALES EN
LOS MUNICIPIOS DE MATO GROSSO DO SUL FRENTE A LAS
TRANSFORMACIONES DEL CORREDOR BIOCEANICO "

INTRODUCCION

Corredor Bioceanico (CB), Ruta Biocednica (RB) o también denominada Ruta de
la Integracién Latinoamericana (RILA), es un corredor internacional de transporte por
carretera en proceso de implementacion, que tiene como objetivo conectar el Estado
de Mato Grosso do Sul a los puertos del Norte de Chile para el flujo de produccién. El
nombre “biocednico” proviene de la posibilidad de conectar los puertos brasilefios, en el
Océano Atlantico, alos puertos del norte de Chile, en el Océano Pacifico. En ese contexto,
el objetivo general de este capitulo es contextualizar, mapear, identificar, modelar y
analizar los arreglos productivos en Mato Grosso do Sul, a partir de la nueva red logistica
disefiada por la Ruta Biocednica. Asi, los principales objetivos especificos fueron:
1. Identificar y caracterizar los municipios de Mato Grosso do Sul participantes del
Corredor Biocednico; 2. Analizar la estructura productiva de los municipios a través de
indicadores de especializacion; y 3. Analizar indicadores de especializacion productiva
de los municipios seleccionados.

Para ello, se adopt6 una metodologia de econometria espacial para el analisis de la
concentracion productiva. Entre los principales aportes de este capitulo se destacan: i)
El mapeo del trazado; ii) La identificacion y andlisis espacial de la estructura productiva

1 Estaobra es resultado de un proyecto apoyado por la Superintendéncia de Desenvolvimento do Centro-Oeste
(Sudeco).
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de los municipios de Mato Grosso do Sul participantes del Corredor Biocednico proyec-
tado; iii) Analisis de las caracteristicas de la especializacién productiva de los munici-
pios seleccionados, a través de indicadores de concentracién; e iv) Mapeo de arreglos
productivos locales en Mato Grosso do Sul.

Dado lo anterior, este capitulo se organiza en cuatro secciones, ademas de la Intro-
duccidn y las Consideraciones finales. Inicialmente se presenta una contextualizacién
del proyecto del Corredor Biocednico, incluyendo mapas de su recorrido, la ubicacién
del puente y la piedra fundamental de la obra del puente bioceanico. Posteriormente, se
realizé un analisis sobre la ubicacién, identificacién y caracterizacién econdmica de los
municipios de Mato Grosso do Sul con relacién al Corredor Biocednico. La tercera sec-
cién presenta la metodologia, asi como los datos utilizados en el analisis econométrico.
En la cuarta seccidn se realizo el analisis del cociente de ubicacién e indicadores de es-
pecializacion productiva. Finalmente, se presentan consideraciones con algunas de las
principales conclusiones.

Corredor Bioceanico, Ruta Bioceanica y Ruta de la Integracion Latinoamericana

El Corredor Bioceanico (CB), Ruta Biocednica (RB) o también denominada Ruta de
la Integracién Latinoamericana (RILA), es un corredor internacional de transporte por
carretera en proceso de implementacion, que tiene como objetivo conectar el Estado
de Mato Grosso do Sul a los puertos del Norte de Chile para el flujo de produccién. El
nombre “biocednico” proviene de la posibilidad de conectar los puertos brasilefios, en
el Océano Atlantico, a los puertos del norte de Chile, en el Océano Pacifico. La nomen-
clatura “RILA” enfatiza la posibilidad de fortalecer la integracién entre los pueblos de
América Latina, sobre todo porque es un corredor posible, principalmente, por el modal
vial. Independientemente del nombre, lo cierto es que este proyecto ha generado im-
portantes debates en la sociedad, sobre todo por el gran potencial de transformaciones.
Asi, es fundamental avanzar en investigaciones que tengan como objeto de estudio este
emprendimiento. En este capitulo, se adoptaran las tres formas diferentes de nomencla-
tura para ampliar la adhesiéon del lector.

La posibilidad de una nueva ruta de flujo productivo conectando el Puerto de San-
tos, en el Estado de Sao Paulo, en Brasil, a los puertos de Antofagasta e Iquique en Chile,
pasando por el Estado de Mato Grosso do Sul (MS), Paraguay y Argentina, viene brin-
dando un intenso debate sobre posibles transformaciones econémicas y sociales, asi
como oportunidades especialmente en el campo del desarrollo regional.
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De acuerdo con Mato Grosso do Sul (2019), este corredor de transportes resultara
en beneficios, tales como: Reduccién en términos de costo y tiempo en transporte, al-
macenamiento e inventario; Promocion del movimiento de carga y pasajeros; Estimulo
a la formacién de alianzas productivas estratégicas; Estimulo al desarrollo de proyectos
de integracion productiva; y Agregaciéon de valor en los paises de origen y destino, asi
como en los paises de transito. De hecho, Castro (2019) hizo notas importantes sobre una
reunion a fines de 2015, en Asuncién, Paraguay. En esta ocasion, varios paises enviaron
representantes entre ellos jefes de Estado del Mercado Comiun del Sur (MERCOSUR).
Algunos de los resultados de este encuentro fueron la formacion de equipos para realizar
los estudios técnicos y auxiliar en las acciones de construccién de este corredor.

Considerando que el proyecto de construccion del corredor estd en marcha, y con
el propédsito de buscar un entendimiento socioecondémico inicial, Constantino et al
(2019) realizaron una caracterizacion a través de indicadores econémicos de municipios
de Mato Grosso do Sul (MS), tales como: Producto Interno Bruto (PIB), PIB per capita,
poblacién; recaudacién de impuestos; valor agregado bruto sectorial; y actividad econé-
mica principal, secundaria y terciaria.

Después de analizar estos indicadores, Constantino et al. (2019) sefialaron que el mu-
nicipio de Porto Murtinho es el mas vulnerable desde el punto de vista econémico y social,
con una baja dindmica productiva, ademas de una economia basada en la ganaderia y en
recursos de la administracion puablica, a pesar del crecimiento del sector turistico. En este
sentido, los autores destacan la importancia de las politicas puablicas y privadas de pro-
mocidn, para maximizar la posibilidad de resultados beneficiosos para todo el Estado de
MS. En este contexto de desafios econdmicos y sociales, especialmente para MS, en lo que
es necesario promover el potencial y minimizar los impactos negativos, el capitulo tiene
como principal objetivo el andlisis de la estructura productiva territorial de importantes
municipios de Mato Grosso do Sul que seran afectados a lo largo del trazado de la RILA.

Cuando realizamos una revision histérica, se observa que la voluntad de integra-
cién de los pueblos andinos, asi como de América del Sur, no es nueva. Segtin Ferreira
et al. (2019), desde la creacidon del Mercosur ha existido un interés por interconectar fi-
sicamente a los paises, principalmente conectando el Océano Pacifico con el Atlantico.
En este aspecto, algunas ciudades importantes seran directamente influenciadas por
este corredor, como es el caso de Campo Grande y Porto Murtinho en el Estado de MS
en Brasil; Carmelo Peralta, Mariscal José Félix Estigarribia, Boquerén y Pozo Hondo en
Paraguay; Mision La Paz, Tartagal, Jujuy y Salta en Argentina; y Mejillones e Iquique en
Chile. También es importante destacar el Puerto de Antofagasta en Chile.
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En cuanto a los aspectos culturales, Ferreira et al. (2019) senalan que Brasil, Para-
guay y Argentina tienen aspectos culturales en comtn, como habitos gastronémicos,
religiosos, danzas, espectaculos folcloricos y algunas herencias indigenas. Asi, ade-
mas de brindar integracién econémica, RILA puede generar intercambio cultural.

También segiin Ferreira et al. (2019), y segtin el Consejo Sudamericano de In-
fraestructura y Planificacién (2018), el proceso de interconexion vial en las Américas
tuvo una importante iniciativa por parte del Consejo Sudamericano de Infraestruc-
tura y Planificacion (Cosiplan). Este frente de trabajo tuvo como objetivo desarrollar
la iniciativa relacionada con la Integracion de la Infraestructura Regional Sudameri-
cana (IIRSA)!*) para impulsar procesos mas eficientes en materia de infraestructura,
transporte y logistica en Sudamérica. Un hito relevante ocurrié en agosto de 2000, en
la ciudad de Brasilia, Brasil, con la reunién de los Presidentes de los paises sudameri-
canos. En esta fecha se conformé un plan de integracién y cooperacién con foco en los
Ejes de Integracién y Desarrollo (EID)!*!de América del Sur, que sufrieron algunos
cambios en 2004.

Seglin Asato (2019), el trayecto de la carretera bioceanica tendrd aproximadamen-
te dos mil doscientos kilémetros, si se asume el inicio en la ciudad de Campo Grande
(MS), hasta el norte de Chile, donde se ubican los puertos de salida de la producciéon. Un
hito importante para este proyecto fue la expedicién, realizada por empresarios de MS
y representantes de instituciones publicas, denominada RILA. Uno de los objetivos de
esta caravana era precisamente observar el trazado mas viable para la implementacién
de este corredor vial internacional. Esta expedicion se llevé a cabo del 25 de agosto al 2
de septiembre de 2017. Asi, segin Asato (2019), uno de los trazados mas factibles fue el
indicado en el Mapa 1.

2 La Integracién de la Infraestructura Regional Sudamericana es una iniciativa multinacional, multisectorial y
multidisciplinaria que involucra a los paises de América del Sur en la que participan los sectores de transporte,
energia y telecomunicaciones, involucrando aspectos econémicos, legales, politicos, sociales, culturales y am-
bientales (Lamoso, 2009).

3 Un EID es una franja multinacional de territorio que incluye una determinada dotacién de recursos naturales,
asentamientos humanos, dreas productivas y servicios logisticos. Esta franja esta articulada por la infraestructu-
ra de transporte, energia y comunicaciones que facilita el flujo de bienes y servicios, personas e informaciones
tanto dentro de su propio territorio como hacia y desde el resto del mundo (COSIPLAN, 2022).
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Mapa o1 Identificacién del trazado mas viable para implementacién de la
Ruta de Integracion Latinoamericana (RILA) entre Brasil y Chile
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Asi, se constatd que, para viabilizar la RILA, seria necesario construir un puente
que conecte Porto Murtinho (2) con el municipio de Carmelo Peralta (3), en la frontera
entre Brasil y Paraguay, segtin los puntos numerados en la Figura 1. Al mapear el itine-
rario en su conjunto, podemos ver el paso por 12 ciudades a lo largo de todo el corredor.
El primer tratado internacional ya firmado se refiere a la construccion del puente que
conecta Porto Murtinho (2), en Brasil, con Carmelo Peralta (3), en Paraguay.

Recientemente ha habido un desarrollo considerable en el proceso de construccion
de infraestructura para viabilizar la Ruta. Segtin datos oficiales del municipio de Porto
Murtinho (2022), el asfaltado en Paraguay ha avanzado sustancialmente y, el 25 de febrero
de 2022, se inauguraron aproximadamente 275 kilémetros de asfalto en el tramo entre
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Loma Plata y Carmelo Peralta en Paraguay, concluyendo asi una etapa importante en la
implementacién de las bases viales de la Ruta Bioceanica. También estaba prevista para el
13 de diciembre de 2021 la colocacién de la primera piedra para la construccion del puente
internacional sobre el rio Paraguay, entre Porto Murtinho y la ciudad paraguaya de Carme-
lo Peralta. (Mato Grosso do Sul, 2021). Sin embargo, segiin el municipio de Porto Murtinho
(2021), el evento se pospuso para el 2022, por la imposibilidad de que el helicoptero presi-
dencial brasilefio aterrizara en la regién debido a las condiciones climaticas. La ubicacién
donde se construird el puente se puede ver en el Mapa 02 a continuacion:

Mapa o2 Ubicacién del trazado propuesto para la construccion del puente entre
Porto Murtinho (Brasil) y Carmelo Peralta (Paraguay)
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Segin el Gobierno del Estado, la construccidon del puente binacional ha sido finan-
ciada por la Planta Itaipt Binacional y realizada por el Consorcio PYBRA, por un valor
de U$$ 89 millones, y su finalizacion esta prevista para noviembre de 2025. Una vez fina-
lizada, sera posible integrar Brasil con los puertos chilenos, centrandose en los puertos
de Antofagasta e Iquique. Esta obra constituye el principal emprendimiento de infraes-
tructura vial del Corredor Biocednico, tiene una longitud aproximada de 1.300 metros,
con vanos libres sobre el rio y 30 metros de altura para no comprometer la navegabilidad
de la via fluvial, lo que permite la circulacién de grandes vehiculos. Hoy, la construccién
del puente binacional tiene un avance del 60% de las obras efectivadas.

Después de esta breve introduccién sobre la RILA, seran desarrollados y analizados
los aspectos relacionados con la identificacion, ubicacidn y caracteristicas socioeconé-
micas de los municipios de Mato Grosso do Sul, especialmente para aquellos que tienen
sus ciudades en el recorrido del corredor.

Mato Grosso do Suly el corredor bioceanico: ubicacion,
identificacion y caracterizacion econdomica

El proyecto RILA ha generado debates socioeconémicos y cientificos recurrentes,
especialmente en Mato Grosso do Sul y en la regién Centro-Oeste de Brasil, sea por su
impacto en la circulacién material e inmaterial, sea por el desarrollo econémico y/o, en
consecuencia, en la planificacién territorial (Camilo Pereira; Abrita; Fonseca, 2019).

Como se destacé en la seccién anterior, este trayecto vial, segin Abrita y Costa
(2019), tiene como objetivo conectar Brasil, Paraguay y Argentina con los puertos del
norte de Chile. Estos puertos son relevantes, especialmente en las ciudades de Iquique,
Antofagasta y Mejillones, ya que cuentan con tarifas portuarias competitivas, permiten
un acceso mas facil a Asia y su estructura geoldgica que permite el acceso de grandes
buques. La factibilidad de este Corredor se proyecta desde la capital de Mato Grosso do
Sul, Campo Grande, a través del municipio fronterizo de Porto Murtinho, pasando por
el norte de Paraguay y Argentina, hacia los puertos del norte de Chile, como se muestra
en el Mapa 03 a continuacién:
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Mapa 03 Trazado de la Ruta de la Integracién Latinoamericana
(RILA) desde Campo Grande - MS hasta los puertos de Chile
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El trazado de la ruta puede brindar beneficios socioeconémicos tales como: I) re-
ducir el tiempo de transito y el costo del servicio de transporte, almacenamiento e in-
ventario; II) fomentar el uso de mas de un modal; III) generar un movimiento eficiente
de carga y pasajeros, en términos de confiabilidad, previsibilidad y seguridad; IV) fo-
mentar la formacidn de alianzas; V) incentivar el desarrollo de proyectos de integracién
productiva y la agregacién de valor en los paises de origen y destino, asi como en los pai-
ses de transito (Abrita; Costa, 2019; Mato Grosso do Sul, 2019), promoviendo un impacto
directo en el ambito de la circulacién y, en consecuencia, en la ordenacion del territorio.
A través del Mapa 04 a continuacion, es posible observar la identificacién geografica de
los municipios de Mato Grosso do Sul afectados directa e indirectamente por el trazado

del corredor por carretera:
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Mapa 04 Municipios afectados directa o indirectamente por la
implementacion de la Ruta de Integracidn Latinoamericana-RILA
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En el color azul, tenemos los municipios de Mato Grosso do Sul que, aunque no
estén en el trazado especifico de la ruta, o sea, sus cabeceras municipales no estan en
el trazado, el limite territorial del municipio estd en el trazado. En el color amarillo se
pueden observar los municipios especificos en los que sus ciudades se encuentran en el
trazado de la Ruta Biocednica.

Teniendoen cuentaeste escenario,desde Campo Grande, tenemos geograficamente
situados en secuencia los municipios de: Sidrolandia, Nioaque, Guia Lopes da Laguna,
Jardim y Porto Murtinho, todos ubicados en el Estado de Mato Grosso do Sul y, después
de Porto Murtinho, el trazado pasa por Paraguay, Argentina y Chile, respectivamente.
Cuando se considera el Corredor Biocednico partiendo del Puerto de Santos en el
Estado de Sao Paulo, en este caso conectando el Océano Atlantico con el Pacifico, muy
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probablemente tendremos el trazado con la entrada al Estado de Mato Grosso do Sul por
el municipio de Trés Lagoas, en este itinerario se encuentran los municipios de Agua
Clara, Ribas do Rio Pardo, llegando a Campo Grande. Ademas, otra posibilidad seria la
entrada por Bataguassu, en este itinerario pasaria por los municipios de Nova Alvorada
do Suly Campo Grande - MS.

En vista de lo anterior, y siguiendo esta secuencia de municipios cuando el origen
estaen el Estado de Sao Paulo, el Corredor Bioceanico tiene dos posibilidades principales
(Trés Lagoas y Bataguassu), ocurriendo una unificacién territorial del trazado en
Campo Grande, saliendo de Mato Grosso do Sul en el municipio de Porto Murtinho.
Asi, la magnitud del proyecto es evidente por la cantidad de territorios involucrados.
A continuacidn, se presentaran los debates sobre la economia regional y su rol en el
desarrollo territorial.

Analizando los APLs del Estado de MS, segin el Observatorio Brasilefio de APLs
(2021), podemos observar el gran destaque de los municipios de Campo Grande y
Dourados. Ademas, la mayoria de los acuerdos estan estrechamente relacionados con
la produccién primaria. Una cuestién importante es la ausencia de arreglos productivos
en el municipio de Porto Murtinho. Esto puede indicar la importancia de la atencién en
relacién con las politicas publicas de promocidn de esa regidon para promover el empleo
y los ingresos.

Algunosdelos sectores productivos con mayor presenciaen el estado son: ganaderia,
pesca y acuicultura, textil y confeccién, madera y muebles y turismo. Este hecho se
suma a los andlisis presentados anteriormente, revelando que el sector productivo del
Estado tiene un fuerte papel en el sector primario y los recursos naturales. El Mapa o5
representa esa caracteristica, mostrando a distribucién de los APLs en el territorio de
Mato Grosso do Sul.

[22]



Mapa o5 Arreglos Productivos Locales (APLs) en el
Estado de Mato Grosso do Sul (Brasil)
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Los arreglos productivos locales que se encuentran estrictamente en el trazado de
la Ruta se pueden ver en el mapa anterior. Existen importantes APLs que se encuentran
en las inmediaciones de la Ruta, tales como Apicultura, Horticultura agroindustrial,
Plantas medicinales y fitoterapéuticas, Yuca, Base Forestal, Leche, Piscicultura, todos
vinculados directamente a la producciéon primaria. Una mejor comprension de las
caracteristicas de concentracién espacial puede contribuir al avance de estos APLs a
partir de la implementacion de la ruta.

Metodologia y base de datos
Para una mejor comprension de las relaciones con las interfaces econdmicas que puede

generar el nuevo corredor vial internacional, es importante realizar un andlisis fino de la
concentracién productiva. Para ello, en un primer momento, es necesario definir algunos
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criterios para el estudio de la concentracién productiva. Asi, se decidird modificar un in-
dicador de Concentracién Compuesto, propuesto por Crocco et al.(2003), que es capaz de
capturar cuatro caracteristicas de un APL, a saber: (i) la especificidad de un sector dentro de
una region; (ii) su peso en relacién con la estructura sectorial de la region; (iii) la importancia
del sector a nivel nacional; y (iv) la escala absoluta de las actividades productivas locales.

Este indice se elaborard a partir del conocimiento existente de técnicas espaciales
junto con la Metodologia de Indicadores Compuestos (OECD-JRC, 2008), lo que dara como
resultado un Indice de Concentracién Compuesto ponderado espacialmente (ICCs). La
importancia de construir los ICCs puede revelarse a través de dos proposiciones: (a) una
de las caracteristicas mas evidentes del escenario econémico, en su conjunto, es la fuerte
concentracién territorial de las actividades econdémicas. Esta concentracidn esta presente en
lamayoriadelos paises yenvarias escalas geograficas. Y (b) el analisis fino dela concentracién
espacial es un requisito previo para otros andlisis que se ocupan de comprender la dindmica
de los diversos sectores productivos de una economia, tanto a nivel local como nacional.

La modificacion que se le hara a este indicador incluye insertar la dimension
espacial en la medicién, es decir, adecuar formalmente el indice, para que pase a ser
ponderado espacialmente (incluyendo articulaciones algébricas a través del promedio
ponderado de valores de vecindad, o lags espaciales). La comprensién de la organizacién
delasactividades, sudisposicién en el territorioy el reconocimiento de que pueden tener
un significado econémico permite clasificar diferentes conceptos de regién y territorio,
asi como la diferenciacién en relacién con el concepto de espacio. [+

El Cociente de Ubicaciéon (QL), tradicional en la literatura sobre economia regional,
compara dos estructuras sectoriales. El Cociente es la relacién entre dos estructuras
econdmicas: en el numerador tenemos la “economia’ en estudio; y, en el denominador,
una “economia de referencia’. Su origen como indicador de localizacién y especializacién
productiva se encuentra en el trabajo de Isard (1960), el cual ha sido ampliamente utilizado
en estudios de economia regional. Es un indicador aplicado para determinar el grado de
especializacion en la produccién de una regién o municipio en una actividad especifica y se
puede representar como:

@

4 Para mejor aclaracion sobre la importancia de considerar el espacio en el andlisis, véanse las discusiones
tedricas de: Hoover (1970), Richardson (1975), Souza (1981), Ferreira (1989), Lopes (2001), entre otros.
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Donde: E: Empleo en el sector i en la regién j; E: Empleo total en la region j; E',,:
Empleo en el sector i en Brasil y £, ,; Empleo sectorial total en Brasil. Cuando QL =1, la
especializacion de la region j en la actividad i es idéntica a la especializacién de la region
de referencia (en este caso, el agregado de regiones) en esa actividad,; QL,-,,- <1, la espe-
cializacion de la regién j en la actividad i es menor que la especializaciéon de todas las
regiones en esa actividady QL, ;> 1, la especializacion de la region j en la actividad i es
superior a la especializacion de todas las regiones en esta actividad. Su versiéon ponde-
rada espacialmente se puede expresar mediante:

QLs;; = (v QL;)'"¥(v/ QL)

Donde: QL, ; se define en la Ecuacién 1y ¥ es una matriz de pesos espaciales con ele-
mentos genéricos ¥, y no nulos en la diagonal principal. La matriz ¥ estd disefiada para
tener en cuenta las repercusiones que se extienden mas alld de los limites del area consi-
derada. Se puede construir de muchas maneras diferentes, sin embargo, para este caso,
se considerard ¥ - 1 + W, en que W es una matriz de peso convencional, estandarizada
en las lineas y con diagonal principal nula, y 1 es una matriz identidad del mismo orden.

La eleccién de qué matriz de pesos espaciales considerar es una decisién muy im-
portante en los estudios espaciales, pues a partir de ellos es posible generar los retra-
sos espaciales y el promedio de los valores limites, determinando qué valores tendran,
en promedio, sus vecinos. Para la aplicacién de indices ponderados espacialmente, QLs,
HHms y PRs, se utiliz6 la matriz de peso espacial contigua binaria tipo reina (queen).
Esta eleccion estuvo guiada por el hecho de que este tipo de matriz define los vecinos
de una localidad considerando su conexién por el borde compartido o el vértice. Como
el objeto de analisis se realiza en la escala municipal, se cree que este formato de matriz
es el mas adecuado, ya que no presenta una distorsién muy expresiva en los valores que
componen dicha matriz de pesos espaciales, como una matriz de distancia presentaria,
por ejemplo.

Esvalidoreescribirelindicedeespecializacién productiva ponderadoespacialmente
( QLs) de la siguiente manera:

J— —_— (2.1)
QLsy; = QL;; + (VQLY)'W(Y QL)

’ ’ . . 1 . . ., .
Téngase en cuenta que el término: (\/QLI.) W(\/QLI.) eslaespecializacién productiva
de esta economia considerando tinicamente el efecto vecindad (presencia de vecinos) en
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el analisis. Elindice QL. es el cociente de localizacién convencional (QL) mas el promedio
ponderado de la interaccién espacial en el calculo. Es importante sefialar que, si se
desprecia la relacion de vecindad entre las regiones, de modo que ¥ - 1 , o incluso en
el caso de regiones sin vecinos (por ejemplo, islas), el valor de QL las serd exactamente
igual al QL tradicional.

El segundo indicador que busca captar la real significacién del peso del sector en
la estructura productiva local es el indice de Hirschman-Herfindahl modificado.(HH ),
presentado en Crocco et al (2003) como:

El E 3)
HHIRE._}' = (ET— E_—:I
EBR EBR

Donde: E/: Empleo en el sector i enla region j; E', : Empleo del sector en Brasil; E':
Empleo total enla regiénj y E, : Empleo sectorial total en Brasil.

Este indicador permite comparar el peso de la actividad i, de la regién j, en la
actividad i de todas las regiones, en relacion con el peso de la estructura productiva de la
region j en la estructura de todas las regiones. Un valor positivo indica que la actividad
i en la regidn j estd mas concentrada en la regidn j, y, por tanto, con mayor poder de
atraccion econdmica, dada su especializaciéon en dicha actividad, mas que en todas las
demas regiones.

Para evitar medir indicadores con valores negativos y posibilitar el calculo de la
raiz cuadrada del indicador, se utilizara la versién normalizada del indice de concentra-
cidon competitiva de Hirschman-Herfindahl modificado (HHm):

(3.1)

(HHm+ 1)
HHm,_ = T\

Su version modificada espacialmente (HHms)se puede escribir como:

(4)

HHms,; = (yHHm,)'¥(y HHm,,)

Es valido reescribir el indice de concentracién competitiva productiva ponderado
espacialmente (HHms) de la siguiente manera:
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(4.1)
HHms,;; = HHm ; + (yHHm ;)'W(/HHm )

Ténga en cuenta que el término: (\/ HHmJ)l w (\/ HHmJ.) es la concentraciéon
competitiva productiva de esta economia considerando tnicamente el efecto vecindad
(presencia de vecinos) en el analisis. El indice HHms es el indice de Hirschman-Herfindahl
modificado tradicional normalizado HHmn mas el promedio ponderado de la interaccién
espacial en el calculo. Asi como los QLs , si se desprecia la relacién de vecindad entre las
regiones,de modo que ¥'=1,oinclusoen el caso de regiones sin vecinos (por ejemplo, islas),
el valor de la HHms sera exactamente igual que HHm presentado en Crocco et al. (2003).

El tercer indicador tradicionalmente conocido en la literatura regional es el Indi-
ce de Participacion Relativa (PR), capaz de captar la importancia de la actividad i en el
municipioj en relacién con el empleo total en esa actividad para las demads regiones. La
ecuacion se presenta en Crocco et al. (2003) como:

(5)

PR, = (L
!'_._,1' - (E;E!R:}

Donde: E/: Empleo en el sectorienlaregionje E', : Empleo en el sector i en Brasil.
Este indicador varia entre cero y uno, y cuanto mas cerca de uno, mayor es la importan-
cia de la actividad i en el municipio j en las demas regiones. El indicador de Participa-
cién Relativa modificado espacialmente (PRs) puede ser presentado por:

(6)
PRs; ; = (vPR;)'"¥(JPR,)
Es valido reescribir el indice de participacion relativa ponderado espacialmente

(PRs) de la siguiente manera:
(6.1)

PRs,; = PR, ; + (v/BR,)'W(/PR,)

Téngase en cuenta que el término: (VPR) W (VPR) es la participacién relativa de
esta economia considerando solo el efecto de vecindad (presencia de vecinos) en el ana-
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lisis. El indice (PRs) es el indice de participacion relativa convencional (PR) mas el pro-
medio ponderado de la interaccién espacial en el calculo.

Estos tres indices proporcionan los parametros necesarios para el desarrollo
de un indicador de concentracién compuesto denominado Indice de Concentracién
Compuesto ponderado espacialmente (ICCs). Para su calculo para cada sector de
actividad y unidad geografica en estudio se propone, aqui, realizar una combinacién
lineal de los tres indicadores estandarizados (Ecuacién 7). Por lo tanto, cada uno de los
tres indices, utilizados como entradas para los ICCs , puede tener una capacidad distinta
para representar fuerzas de aglomeracién, especialmente cuando se consideran los
diversos sectores de la economia.

Para el siguiente paso, es necesario calcular pesos especificos para cada uno de los
insumos en los sectores productivos:

(7)
I CCSI.J. = aQLSI.J. + ﬁHHmsiJ. + QPRSI.J.

Donde: @, S e 8 sonlos pesos de cada uno de los indices ponderados espacialmente
para cada sector productivo especifico de la economia brasilefa.

La estandarizacién de los tres indices que componen el Indice de Concentracién
Compuesto espacialmente modificado (ICCs), a saber: QLs, HHmsy PRs, es necesario y
consiste en restar a un valor de una variable (o valores de indices previamente calcula-
dos) su promedio y dividir el resultado por la desviacién estandar del conjunto o varia-
ble. Asi, la estandarizacién corresponde a desplazar el centro (dado por el promedio) de
un conjunto de datos al origen del sistema cartesiano.

La decision de elegir el mejor método se tomara después de considerar los re-
sultados obtenidos con la aplicacién de algunas metodologias mas habituales, que
son: Analisis Factorial y ponderacion de igual valor, es decir, para todos los indi-
cadores se dara el mismo peso (un promedio simple de sus tres “subindices”, con
un valor de 1/3 cada uno). De las técnicas medidas, la que presenté resultados mas
satisfactorios y mejor ajuste fue la rotacion de componentes principales. En resu-
men, valores positivos para los ICCssignifican que, para un sector de un municipio
especifico, la concentracion de la actividad econdémica es superior a la verificada
en el promedio del Estado de MS. Los valores negativos, a su vez, denotan una con-
centracién inferior al promedio del Estado de la actividad analizada en el munici-
pio seleccionado.
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Los datos utilizados en la estimacion de los ICCs en este informe se obtuvieron de
fuentes primarias del Gobierno Federal de Brasil. Especificamente, se utilizaron datos
del Programa de Difusién de Estadisticas Laborales (PDET) del Ministerio del Trabajo,
referidos al Registro Anual de Informacion Social (RAIS) (ver RAIS, 2022), asi como la
clasificacion de estos datos segtn los principales sectores de actividad econémica del
Instituto Brasilefio de Geografia y Estadistica (IBGE), a saber: Industria, Construccion
Civil, Comercio, Servicios, Agricultura y Ganaderia.

Los datos fueron recolectados para el afio del 2020, con la frecuencia mas recien-
te disponible en la base de datos. Se recopil6 informacién sobre el nimero de empleos
formales y el nimero de establecimientos patronales segiin los cinco grandes sectores
antes mencionados. La escala geografica definida fue la municipal, siendo analizada la
informacion recolectada para los setenta y nueve municipios de MS.

Anilisis del indice de concentracion compuesto ponderado

A partir de este fino analisis de concentracidn, serd posible explorar la especiali-
zacion productiva del Estado, el grado de concentraciéon de las actividades econdmicas
en los municipios y el nivel de importancia relativa entre los sectores seleccionados,
a saber: Industria, Construccién Civil, Comercio, Servicios, Agricultura y Ganaderia.
Es importante senalar que las metodologias utilizadas difieren de las del Observatorio
Brasilefio de APLs (2021). La diferencia se debe a la métrica para identificar los arreglos,
ya que, como la mayoria de los trabajos en el area de Economia Regional, la institucién
federal utiliza el Cociente de Localizacidn, en su forma tradicional.

Este trabajo va mas alla de los parametros clasicos, en el sentido de insertar la
cuestion espacial y sus consecuencias, spilloverse y efectos de vecindad, con la aplica-
cidn de la matriz de peso tipo reina. Este formato de matriz tiene una disposicién en el
espacio que permite que un municipio tenga mas de un APL, por lo que las informacio-
nes conjuntas entre concentracién y especializacion productiva son importantes y seran
considerados a partir de la siguiente discusién.

Resultados del indice de concentracion compuesto ponderado espacialmente
Para comprender mejor la concentracién de actividades productivas en el Esta-

do de Mato Grosso do Sul, se calcul el Indice de Concentracién Compuesto pondera-
do espacialmente (ICCs) , que considera en su formacién los niveles de especializacién

[29]



productiva (QLs), concentracion competitiva (HHms) my la participacion relativa (PRs).
Se calculé considerando la escala espacial municipal listada para los siguientes secto-
res: Industria (ICCs1), Construccién Civil (ICCs2), Comercio (ICCs3), Servicios (ICCs4),
Agricultura y Ganaderia (ICCs5) para el afio 2020.

Inicialmente, el analisis se engendra presentando la prueba de confiabilidad de los
datos, los cuales estan formados por los subindices del analisis regional espacialmente
ponderados de la especializacion productiva (QLs), concentracién competitiva de
Hirschman-Herfindahl modificada (HHms) y participacién relativa (PRs). La prueba
de adecuacién de datos aplicada fue la KMO (Kaiser-Meyer-Olkin). Esta, se presenta
a través de la Tabla 3 en el Apéndice y constituye una parte complementaria de este
andlisis. A través de ella, fue posible percibir que los datos resultaron ser consistentes
y significativos para el analisis que se construye posteriormente. En la mayoria de los
sectores considerados, Industria, Construccién Civil, Comercio, Servicios, Agriculturay
Ganaderia fueron iguales o superiores a 0,50 y significativos al 1% (p < 1%), tanto para
variable empleo como para el nimero de establecimientos.

Asi, la matriz de correlacién no es una matriz identidad y las variables no estan
correlacionadas. Como resultado de la aplicacion de la prueba, es posible afirmar que el
conjunto de datos utilizados en el analisis es adecuado y confiable para la aplicacion del
analisis factorial, y consecuentemente la medicién del Indice de Concentracién (ICCs).

Luego de presentar la prueba de adecuacién y confiabilidad de los subindices
territoriales seleccionados para el anilisis, es necesario determinar cuantos factores
se extraeran y sus respectivos porcentajes de varianza explicada. Hay varios criterios
para definir el namero de factores principales a considerar. Para este estudio, optamos
por incluir solo el factor mas explicativo en el analisis, con un valor propio mayor
que 1 (criterio de Kaiser). En la Tabla 1 es posible identificar el factor 1 (F1) como el
mas representativo y con valores mayores a 1, esta caracteristica indica que la raiz
caracteristica es mayor que la unidad, los denominados Autovalores (Eigenvalues). La
varianza total explicada considerando el factor 1 es alta, superior al 50% para la mayoria
de los sectores productivos observados.
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Tabla 1 Valores propios y porcentaje de la varianza total explicada para el Factor 1
(F1) identificado por la extraccién de los Componentes Principales

2020 Trabajo Establecimientos
Industria
Autovalor 1,522 1.954
% de varianza explicada 50.74 65.13

Construccion Civil

Autovalor 1,981 1.976
% de varianza explicada 66.22 65.89

Negocio

Autovalor 1,542 1.951
% de varianza explicada 51.36 65.01

Servicios

Autovalor 1,964 1.978
% de varianza explicada 65.49 65.96
Agriculturay Ganaderia

Autovalor 1,418 1,498
% de varianza explicada 47.09 49.93

Fuente: Elaboraci6n propia a partir de datos secundarios del RAIS/MTE (2021).

Después de identificar el factor que se extraera para el analisis, es necesario evaluar
las cargas factoriales (loadings factors) que se presentan en la Tabla 2. La estandarizacién
de los tres indices que componen el Indice de Concentracién Compuesto espacialmente
modificado (ICCs): QLs, HHmsy PRs se realiz6 en base a la rotacidon ortogonal varimax.
De todos los métodos probados, la eleccion se hizo después de analizar los resultados
obtenidos y de la constatacién de los loadings mas satisfactorios y ajustados a la
realidad que se desea medir, conservando la propiedad de maximizar la varianza de las
cargas factoriales.
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Tabela 2 Cargas factoriales tras rotacién ortogonal y comunalidades,

obtenidas en el andlisis factorial, que componen (/CCs), considerando los

municipios de Mato Grosso do Sul en los diferentes sectores productivos

2020 Trabajo Establecimientos
Industria F1 Comunalidad F1 Comunalidad
0.751 0.936 0.697 0.512
0.657 0.921 0.946 0.896
0.383 0.903 0.803 0.652
Construccion Civil
0.826 0.973 0.975 0.832
0.499 0.971 0.988 0.501
0.501 0.979 0.994 0.51
Negocio
0.738 0.545 0.821 0.577
0.548 0.676 0.967 0.936
0.528 0.723 0.944 0.893
Servicios
0.894 0.848 0.946 0.883
0.507 0.934 0.984 0.518
0.503 0.955 0.988 0.501
Agriculturay
Ganaderia
0.652 0.876 0.865 0.755
0.588 0.785 0.846 0.717
0.553 0.597 0.804 0.646

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos secundarios del RAIS/MTE (2021).

Ademas de las cargas factoriales, se presentan los elementos comunes, es decir, la
demostracién de la capacidad explicativa conjunta de los dos factores en relacion con
cada subindicador. Como se dijo anteriormente, la porcién explicada por factores comu-

nes se llama comunalidad y la porcién no explicada se llama especificidad.

Las comunalidades pueden variar de 0 a 1, con valores cercanos a 0 indican que los
factores comunes no explican la varianza, y valores cercanos a 1 indican que todas las
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varianzas se explican por factores comunes. Para estos resultados, las similitudes indi-
can que todos los factores tienen su variabilidad, significativamente capturada por el
factor. De acuerdo con los valores de las comunalidades, hubo mayor capacidad explica-
tiva para el subindice del Cociente de Localizacién (QLs) seguido por el Hirschman-Her-
findahl modificado (HHms) y la Participacion Relativa (PRs) Las disposiciones de las
cargas factoriales caracterizan los principales factores del analisis. En la escala espacial
referente a los municipios de Mato Grosso do Sul, el primer factor (F1) se caracteriza por
mayores pesos al subindice Cociente de Localizacién (QLs), seguido secuencialmente
por el Hirschman-Herfindahl modificado (HHms) y participacion relativa (PRs). Estos
subindicadores reflejan, respectivamente, la influencia del nivel de especializacién pro-
ductiva actuando, principalmente, sobre aspectos de la productividad.

En teoria, el Cociente de Localizacion ponderado espacialmente (QLs) tiene la ca-
pacidad de actuar positivamente sobre la productividad a través de economias de escala
y aglomeracién provocadas por una mayor especializacion y concentracion de localiza-
cidn, ademas de capturar las interacciones promedias entre vecinos, los llamados “efec-
tos de vecindad” en la literatura internacional (Anselin, 1988).

Ademas de este primer factor, existen los subindices modificados de Hirschman-
-Herfindahl ponderados espacialmente. (HHms) , capaz de captar el peso real de una ac-
tividad econdémica en la estructura productiva de una localidad. Segiin Croco et al. (2003),
cabe sefialar que, en la literatura sobre economia regional, el subindicador es el mas apro-
piado medir los impactos en regiones medianas. Para regiones pequeiias, con bajo empleo
industrial y estructura productiva poco diversificada, el Cociente de Localizacién tiende a
sobrestimar el peso de un determinado sector para la regién. Asimismo, el cociente tam-
bién tiende a subvalorar la importancia de ciertos sectores en regiones con una estructura
productiva mas diversificada, aunque este sector tenga un peso importante en el contex-
to estatal. Para mitigar este problema, se utilizé el subindicador Hirschman-Herfindahl
modificado, disehado para captar la significacion real del peso del sector en la estructura
productiva local, seguido de Participacién Relativa (PRs).

Para un analisis a nivel municipal, como también destaca Glaeser et al. (1992) se
espera que la especializacion productiva y la concentracién competitiva muestren mds
los beneficios derivados de una definicidn tedrica con economias externas y niveles de
competencia de competitividad, tales como: las ventajas originadas a través de la con-
centracion de localizacién, mejora de procesos y productos, con disponibilidad y calidad
de materias primas e insumos cercanos a las fuentes, ademads de las practicas operati-
vas de gestion empresarial y acciones conjuntas que inciden en el nivel de competencia
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de competitividad, tanto en el mercado interno como en los sectores exportadores que
compiten internacionalmente, como es el caso de la Industria y la Agricultura y Ganade-
ria, por ejemplo.

Ademas, otro factor importante que influye en las economias externas es el pro-
greso técnico articulado por las innovaciones tecnoldgicas, tanto en productos como en
procesos, cuya rapida difusién a un conjunto de empresas agrupadas y el desarrollo de
actividades en un mismo sector se debe, principalmente, a estar cerca de otras empresas
y de profesionales especializados, creando condiciones favorables para el incremento de
sus actividades econémicas y el desarrollo de nuevos negocios.

En un andlisis temporal intersectorial, los posibles cambios se dieron por la forma
en que las actividades econdmicas se articulan entre siy con el propio medio ambiente,
a través de encadenamientos hacia atras y hacia adelante (backwardand-forwardlinkages)
Los encadenamientos productivos (efectos en cadena) que estas actividades son capaces
de generar estimulan la dinamizacién de los recursos, el capital, las inversiones y el pro-
ceso de crecimiento econémico. Para Hirschman (1958, 1985), este proceso de encade-
namiento y su capacidad de generar mas desarrollo econémico conducen a estrategias
politicas y econémicas que ayudan a “reflexionar” sobre los principales obsticulos ge-
nerados en el subdesarrollo y en las desigualdades existentes en diversos paises y regio-
nes. Los encadenamientos hacia atrds provienen del crecimiento auténomo de un sector
dado (en nuestro estudio, principalmente la Industria, la Agricultura y Ganaderia y la
Construccién Civil), estimulado basicamente debido a nuevas inversiones o aprovecha-
miento de la capacidad productiva antes existente.

Este encadenamiento induce al crecimiento de otros sectores relacionados, esen-
cialmente a través de “presiones de demanda”. Por otro lado, los encadenamientos hacia
adelante se derivan de un aumento en la produccién de un determinado factor que fa-
vorece el aumento en la produccién de otros sectores, como resultado de un exceso de
oferta del producto sectorial inicial (HIRSCHMAN, 1958 y 1985).

Estos vinculos también pueden capturarse a partir de las matrices de cargas facto-
riales de los siguientes sectores estudiados: Industria, Agricultura y Ganaderia y Cons-
trucciéon Civil. En el que los sectores con mayor intensidad/menor intensidad en sus
vinculos en relacién a los demds tienen un aumento/disminucién en la valoraciéon de sus
subindicadores ponderados espacialmente (QLs, HHmsy PRs), segtin la composicion de
la matriz de sus loadgingsfactors.

Luego de este detalle, que muestra la robustez de la metodologia aplicada y las posi-
bles vias de analisis que brinda, se presentaran los datos espacializados de los ICCs para
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cada uno de los sectores econémicos. Los ICCs se presenta en forma comparativa para
los datos de empleo en azul y los datos sobre el nimero de establecimientos en verde.

El primer analisis que se extiende a todos los sectores analizados es que se notan
ciertas diferencias en la concentracién espacial de cada sector para los diferentes datos.
Esta diferencia tiene un resultado importante, en que determinados municipios tienen
una concentracién de empresas, pero esta concentracion no se da en los puestos de tra-
bajo, siendo todo lo contrario también verdadero. Este resultado a pesar de la evidente
diferencia en las bases de datos, demuestra que la concentracién de la actividad econé-
mica tiene caracteristicas diferentes, factores como el tamafo de las empresas, el nime-
ro de puestos de trabajo generados por cada empresa, su intensidad de uso de tecnologia
y trabajo, son ejemplos que contribuyen a explicar estas diferencias.

Mato Grosso do Sul tiene una base de establecimientos con el 87% de microem-
presarios individuales y microempresas considerando sucursales y sedes, segtin da-
tos de la Receita Federal para el afio 2020. Los microempresarios individuales pue-
-den tener solo un empleado, mientras que las microempresas se clasifican con has-
ta 9 empleados en el sector comercio y servicios y hasta 19 empleados para el sec-
tor industrial.

Si se suman las pequefias empresas, que se clasifican de 10 a 49 personas en comer-
cioy servicios o de 20a 99 personas en la industria, tenemos un total del 93% de empresas
en el Estado. Este sera, por tanto, el agente representativo del analisis, justificando cla-
ramente las diferencias de concentracién entre el analisis de establecimientos y puestos
de trabajo, y sabiendo que la empresa media generara, por término medio, mds puestos
de trabajo que uno solo, vamos a dar mas énfasis en el andlisis de la concentracién por
datos de empleo, que es la base mas utilizada en la literatura.

Un punto adicional a esta diferencia de concentracion entre las bases de datos de
empleo y los establecimientos se refiere al modelo observado en MS, en el que los mu-
nicipios pequefios tienen menos establecimientos en comparacién con Campo Grande,
Dourados, Trés Lagoas y Ponta Pora.

Los colores mas oscuros de las imagenes representan los municipios con mayor
concentracion de empresas en puestos de trabajo en cada sector analizado, en estos ca-
sos el valor del indicador es positivo, lo que indica concentracién por encima del prome-
dio estatal. Los colores intermedios muestran valores cercanos a cero, y concentraciones
menos intensas o muy cercanas al promedio estatal, mientras que los colores mas claros
representan municipios con casi ninguna concentracion, un estado por debajo del pro-
medio estatal.
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Figura1 Indice de Concentracién Compuesto espacialmente
ponderado de la industria
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos secundarios del RAIS/MTE (2021).

Para el sector industrial, observado en la Figura 1, es posible notar que la regién
oriente y toda la franja territorial de la frontera este del Estado en esta region presenta
una concentracioén de empleos en el sector industrial por encima del promedio estatal.
Los municipios con mayor concentracion son: Mundo Novo, Eldorado, Itaquirai, Igua-
temi, Jutiy Vicentina en el extremo sur del estado. Hacia el sureste, el segundo conjunto
de municipios con concentracién superior a la media incluye: Bataypora, Anaurilandiay
Bataguassu, Nova Andradina, Angélica y Rio Brilhante.

En el noreste del Estado tenemos un tercer conjunto de municipios compuesto por:
Paranaiba, Aparecida do Taboado y Selviria. Entre estos municipios con mayor concentra-
cién del sector industrial, las actividades que destacan son: produccién de productos lacteos,
prendas de vestir y complementos y ropa interior, produccién de alimentos normalmente
asociada a la elaboracién de productos carnicos, produccién de aceites o elaboracién de pro-
ductos afines a la produccién agricola ganadera. El modelo de sectores industriales que pre-
sentan una concentracién por encima del promedio estatal en algunos municipios normal-
mente estd asociado a la agricultura y ganaderia, y se concentran, en general, en municipios
productores de insumos y con disponibilidad de mano de obra, que en general es de remu-
neracién media o por abajo del promedio estatal, que actualmente es de R$ 2.757 reales. 5!

> Ingreso medio real habitual del trabajo principal de las personas de 14 aflos 0 mas, ocupadas en trabajos forma-
les en la semana de referencia. IBGE Cidades (2021).
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Este tipo de industria asociada al sector agricola ganadero tiene una regla para
la asignacion de plantas productivas, normalmente en funcién de la distancia a la ma-
-teria prima, y en los casos de los municipios observados que presentan concentracion
esta pregunta es cierta. En el caso de los productos lacteos, por ejemplo, dado su carac-
ter perecedero y la dificultad de transportarlos por caminos rurales muy largos por la
necesidad de refrigerar la leche, no tiene sentido que la industria se instale lejos de la
materia prima.

Otro punto es que este tipo de industria necesita garantizar una cantidad minima de
insumos para operar la produccion, y esto también es un factor de decision para la asig-
naciéon de plantas. En ese sentido, es natural que municipios como Mundo Novo, Itaqui-
rai, Bataypora, Anaurilindia y Rio Brilhante, que presentaron concentracién superior a la
media en la industria, y tienen la actividad lactea como una de las actividades industriales
destacadas, tengan en su ganaderia produccién base de produccién de leche.

El Mapa o5 que muestra los APLs de Mato Grosso do Sul segtin el Observatorio
Brasilefio de APLs (2021), muestra algunos de los municipios verificados aqui con alta
concentracion del sector industrial, especialmente lacteos, como en los casos de Anauri-
landia, Itaquirai y Bandeirantes, que no se encuentran entre los municipios con mayor
concentracion en el sector industrial, pero tienen una concentracién superior a la media
estatal y cuentan también con un conjunto de procesadores lacteos.

La produccién de prendas de vestir, complementos y ropa interior también aparece
como una de las mas representativas del sector industrial en los municipios con ma-
yor concentracion del sector industrial. Estas plantas normalmente utilizan el criterio
de asignacién de sus plantas en base a la disponibilidad de mano de obra asalariada
con bajos ingresos, considerando que son productos de bajo valor agregado en general
y compiten via precios sin posibilidad de determinar el mismo o gran diferenciacién de
productos. Por esta razdn, estas empresas generalmente necesitan mano de obra barata
y facilmente reemplazable.

Un punto que llama la atencién es que, en general, la industria de la confeccién en
su conjunto suele tener una planta muy flexible, con un bajo contenido de capital insta-
lado, lo que permite reasignaciones en caso de ser necesario. La busqueda de mano de
obra puede ser uno de los factores que pueden generar esta reasignacion, o incluso poli-
ticas de incentivos fiscales y subsidios que garanticen la competitividad en términos de
precios para estas industrias. A diferencia de los productos lacteos, no hay nada que fije
este tipo de industria en un solo lugar. Entre los doce municipios mas concentrados en el
sector industrial, ocho de estos tienen como destaque las actividades de confecciones, ya
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sea en la produccion de calzados y accesorios, ropa interior, prendas de vestir en general
o en la elaboracidon de articulos textiles, a saber: Mundo Novo, Eldorado, Iguatemi, Juti,
Bataypora, Nova Andradina y Rio Brilhante.

Entre los demas municipios, Campo Grande, Trés Lagoas y Dourados tienen una
alta concentracion de establecimientos en las actividades industriales de la confeccidn,
sin embargo, estos agentes deben tener caracteristicas de la empresa representativa pre-
sentada anteriormente, lo que los hace en promedio pequefios y generan pocos puestos
de trabajo por unidad productiva, y que entre otras actividades del sector industrial en la
generacion de empleo, estos municipios no aparecen en los ICCs calculados por empleo.
Otras actividades que se destacaron entre los municipios con mayor concentracién en el
sector industrial fueron los artefactos ceramicos en Eldorado, que es tradicionalmente
una region dedicada a este tipo de producciéon dada la disponibilidad de recursos natu-
rales. La produccién de muebles en Mundo Novo. Herrerias en Itaquirai, metalurgia en
Vicentina, Bataguassu y Nova Andradina.

Figura 2 Indice concentracién compuesto del comercio
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos secundarios del RAIS/MTE (2021).

El sector de la construccion civil, observado en la Figura 2, se concentra en los mu-
nicipios centrales del Estado, especialmente en los alrededores de Campo Grande, la
capital del Estado. Hay una franja que se extiende hasta la costa este del Estado. Los
municipios son: Campo Grande, Sidrolandia, Nova Alvorada do Sul, Terenos, Rochedo,
Jaraguari, Ribas do Rio Pardo, Agua Clara, Brasilindia, Inocéncia, Trés Lagoas, Selviria
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y Aparecida do Taboado. La regién del municipio de Trés Lagoas es una de las regiones
productoras de productos ceramicos destinados a la construccion civil (por ejemplo, la-
drillos, tejas y revestimientos).

Figura 3 Indice Concentracién Comupuesto del comercio
ponderado espacialmente
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos secundarios del RAIS/MTE (2021).

Los municipios que presentaron mayor concentracion del sector comercial en su
territorio, observados en la Figura 3, considerando los datos de empleo, fueron: Campo
Grande, Sidrolidndia, Nova Alvorada do Sul, Rio Brilhante, Ribas do Rio Pardo, Jaragua-
ri, Rochedo y Terenos en el centro del Estado. En la region este del Estado, mas al norte,
hay un segundo conjunto de municipios que presentaron elevados CCIs para este sector,
a saber: Paranaiba, Aparecida do Taboado, Selviria y Trés Lagoas. Hay tres municipios
mas que estan en el lado este del Estado mas al sur, que también presentaron una alta
concentracion de comercio, a saber: Bataguassu, Itaquirai y Eldorado.

Al considerar el niimero de establecimientos, algunos municipios pierden impor-
tancia, y una serie de municipios de la regiéon de Dourados y Trés Lagoas se destacan en
la concentracion del comercio analizada por los ICCs. A pesar de tener un niimero con-
siderable de establecimientos en este sector, las empresas de Dourados y Trés Lagoasy
sus alrededores no generan tantos puestos de trabajo en relacidon con el promedio estatal
como los establecimientos de Campo Grande y sus alrededores.
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Es posible notar que para el comercio existe un conjunto mayor de municipios
que tienen una concentracidon por encima del promedio estatal, y que por lo general
se ubican alrededor de las dreas con los ICCs mas altos. En relacién a las actividades
comerciales que se destacan en la generacion de empleos formales en municipios con
alta concentracidon de comercio, se encuentran en el comercio minorista: comercio de
prendas de vestir y accesorios, comercio minorista de mercancias (Hipermercados,
Minimercados y almacenes, y en especial Supermercados, supera al comercio mino-
rista de prendas de vestir en nimero de puestos de trabajo), venta minorista de auto-
moviles, camiones y vehiculos utilitarios, venta minorista de accesorios y repuestos
para vehiculos, materiales de construccién, venta minorista de productos farmacéuti-
cos y estaciones de servicio.

En el comercio mayorista se destacan los comercios mayoristas de mercancias, muy
vinculados al comercio de suministros como son los supermercados, distribuidores de
repuestos y accesorios para vehiculos. Existen variaciones entre estas actividades en re-
lacién con el volumen de salarios pagados, la masa salarial y el tamafo de las empresas.
Las actividades mayoristas, y las concesionarias que representan la venta minorista de
automoviles, supermercados e hipermercados, suelen ser empresas de mayor tamano y
numero de colaboradores, mientras que las demas se encuadran dentro de la caracteris-
tica del agente representativo.

El sector del comercio contrata mas personas con educaciéon primaria y secundaria
completa, y el salario promedio para estas calificaciones en el Estado es de alrededor de
R$ 1.584,48 reales para personas con educacién primaria completa y R$ 1.804,20 para
personas con educaciéon secundaria completa. En el caso del comercio, las actividades
que suelen tener las empresas de mayor tamafo estidn asociadas a la contratacién de
personas mas calificadas.

Con excepcién del comercio de carnes y algunas categorias de productos alimen-
ticios, y algunos casos del comercio de materiales de construccién, el comercio de Mato
Grosso do Sul no esta vinculado a las industrias locales, o sea, no tiene conexion en su
cadena de suministro con empresas que producen dentro el Estado. En general, se trata
de productos comprados en otros Estados, transportados en gran parte por carretera y,
para la mayoria de las actividades reportadas, estin vinculados a la oferta, es decir, los
consumidores son locales. Este hecho produce una gran entrada de mercancias para el
abastecimiento local.
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Figura 4 Indice Compuesto de Concentracién de servicios ponderado espacialmente
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos secundarios del RAIS/MTE (2021).

En el sector servicios, observado en la Figura 4, los municipios con los ICCs mas
altos considerando datos de empleo fueron: Campo Grande, Ribas do Rio Pardo, Jara-
guari, Rochedo, Terenos, Sidrolandia y Nova Alvorada do Sul. Mas al Oeste, conectando
algunos municipios fronterizos cercanos a Paraguay, hay otro conjunto de municipios
con alta concentracion de este sector, formado por: Dourados, Douradina, Itapora, Pon-
ta Pora, Laguna Carapa, Fatima do Sul y Deodapolis. Los municipios de Ladario y Bonito
también presentaron alta concentracién del sector servicios.

Bonito y Ladario tienen caracteristicas similares cuando se trata del sector de ser-
vicios. Bonito es uno de los principales destinos ecoturisticos del pais, siendo el turismo
una de las principales actividades econémicas del municipio, y el sector de servicios alli
estd sumamente ligado al alojamiento, la alimentacién y la intermediacién turistica. En
su base de empresas se encuentran hoteles, posadas, restaurantes, bares, agencias de
viajes y atractivos turisticos. Ladario no tiene exactamente la misma vocacidn turisti-
ca, pero es considerado un importante destino de pesca y turismo de contemplacion,
por estar ubicado en el Pantanal de Mato Grosso do Sul. Ademas, cuenta con sedes de
la Marina y del servicio militar vinculado a la atencién de la frontera, y esto genera un
movimiento continuo de personal militar, lo que contribuye a la actividad de servicios de
acogida. Es mis, agencias de viajes y servicios de transporte en embarcaciones también
son importantes actividades en este municipio.
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De los otros dos conjuntos de municipios con concentracién del sector de servi-
cios, solo Dourados y Campo Grande tienen un sector de servicios mas complejo, con un
conjunto de actividades mas extenso y que varian en el nivel de sofisticacion del servicio
prestado y por el tipo de fuerza de trabajo empleado. Algunos estindares verificados en
Dourados como actividades principales son: seguridad privada, transporte de valores,
transporte de mercancias por carretera, servicios de atencion odontolégica y hospitala-
ria, restaurantes y educacion en los niveles primario, secundario y superior y servicios
de almacenamiento.

En general, estas actividades generan la mayor cantidad de empleos para el sector
de servicios en este municipio y son actividades que requieren mano de obra con alguna
formacidn técnica adicional o incluso estudios superiores. Este hecho se comprueba al
analizar el salario medio de los trabajadores del sector servicios de Dourados con en-
sefanza media completa R$ 1.717,61, con ensefanza basica completa R$ 1.469,94 y con
ensenanza superior completa R$ 3.149,92, segin datos del RAIS para el afio (2020).

Mientras que para los demdas municipios el salario promedio para personas con
educacion basica fue de R$ 1.311,24, para educacién secundaria completa R$ 1.546,90 y
para educacién superior completa R$ 2.367,95, especialmente para educacion superior
el salario promedio es significativamente menor, el 33%, RAIS (2020).

Los demas municipios cuentan con un sector de servicios mas dedicado a activi-
dades como la hosteleria, la educacién preescolar, el almacenaje, restaurantes y el trans-
porte terrestre y de mercancias, que estin mas cerca de satisfacer las necesidades de
subsistencia de la poblacién, que cuando necesitan servicios mas complejos especializa-
dos, van a Dourados para consumirlos o contratarlos, teniendo en cuenta que las distan-
cias entre estos municipios son muy pequenas.

En el caso de Campo Grande, las principales actividades son: transporte de carga por
carreteta, limpieza de edificios y viviendas, teleservicio, restaurantes, cafeterias y afines, se-
guranza privada, servicios de apoyo a la edificacion, atencion hospitalaria, educacién basica,
media y superior, transporte de pasajeros. servicios administrativos y contables, bancos y coo-
perativas de crédito, abogados, servicios de ingenieria, hoteles, servicios ambulatorios de aten-
cién médica y de salud, actividades de registro y cobranza, servicios de apoyo técnico y mante-
nimiento de tecnologia, seleccion y agencia de mano de obra y distribucién de energia eléctrica.

El sector servicios agrega mas valor al producto interno bruto del municipio de
Campo Grande que la industria misma. Debido a la complejidad de este sector, en Cam-
po Grande, la poblacién de los municipios circundantes también utiliza los servicios de
este ambito, llegando a Campo Grande. El municipio de Terenos o Jaraguari estan a unos
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30 0 40 minutos del centro de Campo Grande, lo que hace que este movimiento sea co-
mun y convierte a Campo Grande en un eje en este sector.

Figura 5 Indice de Concentracién Compuesto espacialmente
ponderado de la agricultura y ganaderia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos secundarios del RAIS/MTE (2021).

La agriculturay ganaderia, como se observa en la Figura 5, es el sector que presentd el
mayor namero de municipios con ICCs concentrados o con valores altos, o por encima de
la concentracién promedia del Estado. Este hecho se verifica porque, en general, los mu-
nicipios de MS tienen su estructura productiva histéricamente basada en la agricultura y
ganaderia, con las principales actividades: ganado vacuno de carne, porcinos y aves, gana-
deria lecheray produccion de huevos. En la agricultura, la soja y el maiz fueron importan-
tes en la formacion econémica del Estado, y se mantienen como los principales cultivos en
términos de volumen producido, drea sembrada y valor bruto de produccién.

A mediados de la década del 2000, la produccién forestal se intensificé debido a la im-
plementacién de proyectos industriales para el procesamiento de madera y la produccién de
celulosa de fibra corta blanqueada en Trés Lagoas. Desde entonces, la produccion forestal ha
crecido en el Estado y se ha convertido en uno de los principales cultivos de la agricultura.
Actualmente, Mato Grosso do Sul se encuentra entre los seis mayores productores de pro-
ductos forestales del pais. Toda la region Este del Estado ha incrementado su produccién
agricola con esta actividad desde mediados de la década del 2000. Este hecho justifica la
concentracién identificada por las ICCs para la agricultura en esta regién del Estado.
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Igualmente, recientes actividades han ido cobrando fuerza en la estructura agrico-
lay ganadera de MS, como es el caso de la apicultura, que también se ha difundido por el
crecimiento de la actividad de los bosques plantados, por lo que asociaciones y pequefios
productores comenzaron a producir miel dentro de las dreas de plantaciones forestales
de pino y eucalipto.

Otra actividad con un nmero creciente de proyectos en el Estado es la acuicultura
de agua dulce, que ha crecido especialmente en los tltimos 10 afios y, ahora, el Estado
cuenta con algunas unidades de refrigeracion que son responsables de casi el 30.2% del
volumen de matanza de peces creados en tanques en Brasil, segiin MAPA (2020). Los
municipios de Aparecida do Taboado con el 40,97%, Selviria con el 32,99%, Brasilindia
con el 6,21%, Mundo Novo con el 5,68% e Itapora con el 4,21%, son los Ginicos responsa-
bles por el 90% de la producciéon de tilapia en cautiverio de MS. En los tltimos 3 afios, un
programa del gobierno del Estado de Mato Grosso do Sul llamado Propeixe busca pro-
mover la creacion de peces, y tiene como meta duplicar la produccién del Estado para el
proximo afno, segin SEMAGRO (2020).

Los establecimientos agricolas ganaderos tienen una caracteristica distinta con rela-
cidn a otros sectores cuando se analizan por tamafio. Las micros y pequefnas empresas re-
presentan el 55% de los establecimientos agricolas ganaderos, mientras que las medianas y
grandes empresas en conjunto representan el 45% del total de establecimientos en el Estado.
Cerca del 40% de los establecimientos medianos y grandes estan ubicados principalmente
en solo diez municipios: Campo Grande, Ribas do Rio Pardo, Trés Lagoas, Maracaju, Agua
Clara, Dourados, Ponta Pora, Rio Brilhante, Corumba y Chapadao do Sul. De los estableci-
mientos de medio y grande porte, el 51% son destinados a la produccién de vacunos de carne,
la otra mitad para otras culturas y demas servicios relacionados a la agricultura y ganaderia.
Cuando analizamos los establecimientos de micro y pequefio tamafo, solo el 23% son desti-
nados a la produccién de vacunos de carne y el 35% destinados a servicios de preparacion del
terreno, cultivoy cosecha, los 42% restantes estan destinados a otras culturas o ala ganaderia
lechera, ademas de actividades de apoyo a la agricultura y ganaderia.

CONSIDERACIONES FINALES

El denominado Corredor Bioceanico (CB), Ruta Biocednica (RB) o también deno-
minada Ruta de la Integracién Latinoamericana (RILA), es un corredor de transporte en
proceso de implementacién que ha brindado discusiones recurrentes. Seguramente este
proyecto traerd externalidades positivas y también desafios. Por lo tanto, los estudios
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aplicados en este contexto son importantes para orientar politicas ptblicas que puedan
potenciar los beneficios y minimizar los impactos negativos.

Con base en los andlisis econdmicos realizados en este informe técnico, fue posible
plantear algunas preguntas importantes. Es probable que la Ruta Bioceanica no resulte
en vinculos con el sector productivo en varios municipios, configuraindose como una
mera ruta de transito. Los municipios que mas se pueden beneficiar por ser parte de la
ruta parecen ser aquellos con aglomeracion en el sector agricola y ganadero. El hecho
del gran nimero de municipios con poca significaciéon sugiere una cierta diversifica-
cién que, sin embargo, puede tener como trasfondo la fragilidad de estas economias que
muchas veces dependen de los fondos publicos y de la cantidad de puestos de trabajo y
ayudas que proporciona el poder pablico municipal o estatal. La profundizacién de las
aglomeraciones en los municipios de la Ruta Biocednica no depende solo de la imple-
mentacioén de ésta o de los beneficios logisticos, sino como se ve también de las deci-
siones de asignacion de las empresas, el tamano, la caracteristica productiva de cada
region, esto puede hacer dificil la previsibilidad.

Las aglomeraciones verificadas coinciden con algunos de los APLs previamente
mapeados por el Observatorio, pero en este analisis no consideramos todas las caracte-
risticas para la determinacién de un APL, esta es una de las razones de las diferencias.
Con base en los APLs identificados por el Observatorio, existieron APLs importantes que
se encuentran en las inmediaciones de la Ruta, tales como los relacionados con los secto-
res de Apicultura, Horticultura Agroindustrial, Plantas Medicinales y Fitoterapéuticas,
Yuca, Base Forestal, Leche, Pesca. Todos ellos directamente vinculados a la produccién
primaria. Son sectores que se deben explorar y buscar beneficiarse del nuevo corredor
vial internacional para profundizar o buscar nuevos mercados, especialmente en Asia.
Para los arreglos productivos locales del turismo, es imprescindible que se establezcan
politicas publicas que puedan contribuir para el fortalecimiento de la atraccién de de-
manda de los paises vecinos como Paraguay, Argentina y Chile, siendo necesario la crea-
cién de infraestructura turistica.

Asi, este capitulo identificé y caracterizé los municipios de Mato Grosso do Sul
insertos en el contexto de este nuevo corredor vial internacional. Ademas, analizd sus
estructuras productivas a través de indicadores. Finalmente, analizé indicadores de es-
pecializacion productiva. Asi, algunas de las principales entregas desarrolladas en este
primer informe técnico fueron: i) el mapeo del trazado, ii) la identificaciéon y andlisis es-
pacial de la estructura productiva de los municipios de Mato Grosso do Sul participantes
del Corredor Biocednico proyectado, iii) el analisis de las caracteristicas de la especiali-
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zacion productiva de los municipios seleccionados, a través de indicadores de concen-
tracién y iv) mapeo de arreglos productivos locales en Mato Grosso do Sul.

Los resultados revelan una ventana de oportunidad para que el sector publicoy pri-
vado potencien las oportunidades que surgiran de este corredor. Las politicas publicas
pueden permitir una integracién que posibilite beneficios de competitividad para estos
sectores. La mera integracion no planificada conducird potencialmente al reforzamien-
to de las desigualdades regionales puestas de manifiesto en el Estado. En un andlisis
mas pesimista, la falta de elaboracion de una planificacién eficiente, dejandose despro-
tegidas de una accién puablica conductora articulada, puede hacer que las amenazas de
la integracion sean mayores que las oportunidades.

En este contexto, es importante implementar politicas ptiblicas bien disefiadas que fo-
menten una mayor competitividad en los sectores del Estado, mediante la ampliacion del
potencial innovador de las empresas y la capacitaciéon de la fuerza laboral; promoviendo
acuerdos comerciales, especialmente en el imbito del MERCOSUR, para evitar problemas de
integracion (competencias depredadoras, guerras fiscales y evasion de parques industriales)
y fomentar la complementariedad y la expansion de la integracion de cadenas productivas
regionales en la busqueda de mayor valor agregado y generacién de empleos mejor remune-
rados. Esta politica permitiria aprovechar las externalidades positivas que se observan en las
economias de aglomeracion. En ese sentido, es muy importante incentivar la consolidacién
de un sistema regional de innovacién, como lo sefialan Abrita y Silva (2019), es decir, promo-
ver la cooperacion entre el sector productivo, empresas, universidades e institutos de inves-
tigacion en la busqueda de productos y servicios con mayor grado de originalidad, incluso
protegidos mediante patentes. Asi, seria posible, en un principio, reducir costes y aumentar
la competitividad y, posteriormente, agregar valor y aumentar el empleo y los ingresos.
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APENDICE

Tabla 3 Prueba de Idoneidad de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO)

KMO Trabajo Establecimientos
Sectores
Industria 0.30 0.47
Construccion civil 0.50 0.49
Negocio 0.54 0.50
Servicios 0.44 0.51
Agricultura y Ganaderia 0,53 0,45

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos secundarios del RAIS/MTE (2021).
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CAPITULO 2

ARREGLOS PRODUCTIVOS LOCALES DE MATO GROSSO DO

SULY LA RUTA DE LA INTEGRACION LATINOAMERICANA:

UNA INVESTIGACION DE LOS EFECTOS POTENCIALES DE
DESBORDAMIENTO SOBRE EL DESARROLLO REGIONAL

INTRODUCCION

La Ruta de la Integraciéon Latinoamericana (RILA) corresponde a un corredor de
transporte por carretera internacional en implementacién que tiene como objetivo conectar
el Estado de Mato Grosso do Sul (MS) con los puertos del Norte de Chile (ver Castro, 2019;
Asato etal., 2019). Las ventajas competitivas y logisticas que se esperan de este nuevo corredor
de transportes deberan estar fuertemente conectadas al flujo de productos relacionados con
grandes commodities como, por ejemplo, granos, carnes, celulosa y minerales.

En este contexto, existe un potencial para las transformaciones socioeconémicas
en discusion. Por lo tanto, esta investigacion tiene como objetivo analizar las aglomera-
ciones productivas, caracterizadas principalmente en el concepto de Arreglos Producti-
vos Locales (APLs), de MS, destacando los efectos esperados de la RILA en su desarrollo,
especialmente el potencial de spillovers para las pequefias y medianas empresas. La
hipétesis de la investigacion es que los APLs, especialmente en lo que respecta a las
pequenias empresas que los componen, pueden beneficiarse en la medida en que existan
politicas econémicas adecuadas, como lo sefialan Governa y Salone (2004).

Como estrategia metodoldgica, la investigacion realiza un andlisis de la especializa-
cién productiva del Estado de MS a través de técnicas espaciales. En conjunto, el método
de Indicadores Compuestos (OECD-JRC, 2008) y sus modificaciones también se conside-
ran en la incorporacién de la dimensién espacial en los analisis.

Para cumplir con el objetivo de la investigacion, el capitulo se estructura en otras
dos secciones ademas de esta introduccién y de las consideraciones finales. La segunda
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seccién presenta la metodologia utilizada y la base de datos utilizada. En la tercera
seccion se realiza un andlisis de la especializacién productiva en MS relacionandola con
la RILA. Esta seccién también analiza los efectos de spillovers esperados y el horizonte
estratégico de las politicas pablicas para promover el desarrollo regional, especialmente
en lo que respecta a las pequenas empresas del Estado de MS.

MATERIALES Y METODOS
Analisis de la especializacion productiva

Dos elementos importantes para un analisis intrinseco de una aglomeracién
productiva son los indices de especializacién y concentracién. Segin Basso, Silva Neto y
Stoffel (2005), la caracterizacion de la distribucién geografica de las actividades econémi-
cas en términos de su grado de especializacién y concentracién es un paso fundamental
para comprender las dinamicas presentes en los procesos locales de desarrollo.

En este contexto, contar con un diagndstico adecuado de las especificidades de las
dindmicas productivas es necesario para apoyar proyectos y politicas de desarrollo local.
Esta caracterizacion justifica, entonces, el esfuerzo en torno a la estimacién de tales
indicadores para calificar las aglomeraciones que pueden ser potenciadas por acciones
conjuntas deliberadas (vide Malecki, 2007).

Los indicadores de especializacién productiva propuestos por Isard (1960) permiten
captar cuatro caracteristicas de una aglomeracion local. La primera se refiere a la especi-
ficidad de un sector dentro de una region. La segunda presenta su peso en relacién con
la estructura sectorial de la regidn. La tercera enfatiza la importancia del sector a nivel
nacional. La cuarta presenta la escala absoluta de las actividades productivas locales. Estas
caracteristicas se resumen en la estructuracién del indice del cociente de localizacién (QL).

El QL compara dos estructuras industriales. En el numerador esta la “economia”
en estudio; y, en el denominador, la “economia de referencia’. Su origen como indicador
de localizacion y especializacion productiva estd en Isard (1960), siendo ampliamente
utilizado en los estudios de la economia regional. En resumen, es un indicador que se
aplica para determinar el grado de especializacién en la produccién de una regién o
municipio en una actividad especifica y se puede representar segtin la ecuacion (1).

(1)
E;/E;

Li.' = e
Q ! bimfbim
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Enla ecuacion (1), tenemos que: E' representa a las empresas del sector i en la region
J; E; son el total de empresas en la region j, E',, corresponde a empresas del sector i en
Brasily E, total de empresas en Brasil. Cuando el QL, = 1 la especializacion de la region
jenlaactividad i es idéntica a la especializacion de la regién de referencia (en este caso,
Brasil); siel QL,;< 1 la especializacién de la regi6n j en la actividad i es menor que la
especializacion de todas las regiones en esa actividad y siel QL,;> 1 la especializacion de
la region j en la actividad i es mayor que la especializacion de todas las regiones en esa
actividad.

Con base en las caracteristicas de aglomeracion anteriores y a través de técnicas
espaciales, junto con la Metodologia de Indicadores Compuestos (OECD-JRC, 2008), se
modificé el QL para incorporar la dimension espacial en la métrica. Como resultado, se
estructur6 un indicador ponderado espacialmente (QLs). La modificacion realizada a este
indicador apunta a adaptar el indice, que pasa a ser ponderado espacialmente (incluye
articulaciones algebraicas a través del promedio ponderado de los valores de vecindad,
o lags espaciales). La comprension de la organizacién de las actividades, su disposi-
cién en el territorio y el reconocimiento de que pueden tener trascendencia econdémica
permite clasificar diferentes conceptos de region y territorio, asi como la diferenciacién
en relacion con el concepto de espacio.!*! La versién ponderada espacialmente, los QLs,
se puede expresar de acuerdo con la ecuacion (2).

(2)

QLsi; = (v QL)W (\/QL;)

En la ecuacidon (2) tenemos que QL,-,,- , se define segin la Ecuacién (1) y ¥ es una
matriz de pesos espaciales con elementos genéricos ¥, y distintos de cero en la diagonal
principal. La matriz ¥ estd disefiada para considerar repercusiones que se extienden mas
alla del limite del drea considerada. Puede construirse de muchas formas diferentes, sin
embargo, para esta investigacion consideraremos ¥ = 1 + W donde W es una matriz de
peso convencional, estandarizada en las lineas y con diagonal principal cero, e W es una
matriz identidad del mismo orden.

La eleccién de qué matriz de pesos espaciales considerar es una decisién importante
en los estudios espaciales, pues, a partir de ellas, es posible generar los rezagos espaciales

' Para mayor aclaracion sobre la importancia de considerar el espacio en el analisis, véanse las discusiones
tedricas de: Hoover (1970), Richardson (1975), Souza (1981), Ferreira (1989), Lopes (2001).
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y el promedio de los valores limites, determinando qué valores tendran, en promedio, sus
vecinos Para la aplicacién del indice ponderado espacialmente, QLs, se utiliz6 la matriz de
ponderacion espacial contigua binaria tipo reina (queen). Esta eleccion estuvo guiada por
el hecho de que este tipo de matriz define los vecinos de una localidad considerando su
conexion por el borde compartido o vértice. Como el objeto de andlisis se realiza a escala
municipal, se cree que este formato de matriz es el mas adecuado, ya que no presenta una
distorsion muy expresiva en los valores que componen dicha matriz de pesos espaciales,
como presentaria la matriz de distancia.

Es valido reescribir el indice de especializaciéon productiva ponderado espacial-
-mente (QLs) segtin la ecuacioén (3).

3)
QLsi; = QLi; + (v QL) W(V/QL;)

Nétese que el término (V QL) W W QL) corresponde a la especializacién productiva
de esta economia considerando tnicamente el efecto vecindad (presencia de vecinos) en
el analisis. Cabe sefialar que, si se desprecia la relacién de vecindad entre las regiones, de
forma que ¥ = 1, o incluso en el caso de regiones sin vecinos (e.g. islas), el valor de QLs
serd exactamente el mismo que el QL tradicional.

Analisis exploratorio de datos espaciales

El Analisis Exploratorio de Datos Espaciales (AEDE) es un conjunto de técnicas
utilizadas para describir distribuciones espaciales de variables, trazar patrones de
correlacion y senalar la ocurrencia de clusters, o incluso de outliers (Anselin, 1988). Para
la implementacion de la AEDE es necesario el uso de variables espacialmente densas, ya
que las variables absolutas pueden inducir errores en el analisis. Estos errores tienden a
correlacionarse con las variables de escala y terminan generando correlaciones espaciales
espurias (Anselin, 2005). Asi, el AEDE es el método mas adecuado para obtener medidas
de autocorrelacion espacial global y local, observando la influencia de los efectos espacia-
les a través de instrumentos cuantitativos y no sélo por el “ojo humano” (Anselin, 1988;
Anselin, 1995).

El primer paso del AEDE en el presente trabajo fue la construccién de mapas
coropléticos que permitieron observar patrones de asociacion en el espacio, a partir de
datos de los QLs sectoriales de cada municipio. Sin embargo, para saber efectivamente si
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los datos estaban distribuidos aleatoriamente o seguian un patrén espacial sistematico,
fue necesario aplicar pruebas estadisticas, especialmente el I de Moran Global y Local.
El primero revela una tendencia general a la formacién de grupos o clusters de datos. El
segundo es el indicador mas recomendado para identificar patrones regionales o locales,
denominandose indicador Local Indicator of Spatial Association (LISA).

En cuanto al I de Moran Global, elaborado por Moran (1948), es un coeficiente de
autocorrelacion espacial, medido por la auto covarianza, en forma de producto cruzado
por la varianza de los datos. Esta estadistica tiene como objetivo verificar si los datos estan
distribuidos aleatoriamente en el espacio. Por tanto, la hipétesis nula es de aleatorie-
dad espacial y la hipdtesis alternativa es de existencia de autocorrelacién espacial. Asi, al
rechazar la hipétesis nula, tenemos que los QLs de los municipios estan relacionadas con
los QLs de sus vecinos.

La interpretacion del I de Moran Global se puede realizar considerando un nivel de
significancia del 5%, si el valor de I es estadisticamente mayor a su valor esperado, se identi-
fica una autocorrelacién espacial positiva, en caso contrario, el valor de I es estadisticamente
menor, existe una autocorrelacién espacial negativa entre los municipios (MORAN, 1948).
Segtin Anselin (2005), la autocorrelacién espacial positiva indica que los valores altos de QLs
tienden a estar rodeados de valores altos de QLs en los municipios vecinos o los valores bajos
de QLs tienden a estar rodeados de valores bajos de QLs en los municipios vecinos.

Para estos casos, es posible considerar que la especializacién productiva de los
sectores econdmicos dada por los QLs puede verificarse adicionalmente en los municipios
vecinos. Mediante la autocorrelacion espacial negativa, es posible verificar que el nivel
de especializacion de los sectores dado por los QLs estard mas disperso entre los munici-
pios del Estado. En otras palabras, un valor alto de QLs en un municipio tiende a estar
rodeado de valores bajos de QLs en municipios vecinos, y también ocurre lo contrario.

Estos andlisis de asociacién estan debidamente categorizados con base en el
diagrama de dispersion de Moran que, segin Anselin (1995), permite verificar las tenden-
cias locales en sus cuatro cuadrantes. Como instrumento de esta representacion, es
posible clasificar las asociaciones espaciales de los municipios y sus vecinos, a través de
patrones Alto-Alto (AA) o Bajo-Bajo (BB), representando una asociacidn positiva entre
los municipios, mientras que los patrones Bajo-Alto (BA) y Alto-Bajo (AB) indican una
asociacion negativa.

Los patrones tipoldgicos de AA revelan que los municipios con QLs altos en un
determinado sector tienden a estar rodeados de municipios que también tienen QLs
altos. En el caso de BB, los municipios con QLs bajos en un determinado sector tienden a
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estar rodeados de municipios que también tienen QLs bajos. Los patrones BAy AB siguen
el mismo modelo de andlisis, donde el primero dice que los municipios con QLs bajos
tienden a estar rodeados de municipios con QLs altos, el segundo lo contrario.

Base de datos y procedimientos metodolégicos

Los datos utilizados para estimar los QLs en esta investigacion son del Programa
de Difusion de Estadisticas del Trabajo (PDET) del Ministerio del Trabajo, referentes al
Registro Anual de Informaciones Sociales (RAIS) (ver RAIS, 2022). Dichos datos fueron
segmentados de acuerdo con la clasificacion de estos datos segiin las secciones y divisio-
nes de la Clasificacién Nacional de Actividades Econdmicas (CNAE 2.0) del Instituto
Brasilefio de Geografia y Estadistica (IBGE).

El afio de andlisis es 2020, con la frecuencia mas reciente disponible en la base de
referencia. Se recopil6 informaciones para el gran nimero de establecimientos patronales
de acuerdo con los apartados antes mencionados. La escala geografica definida fue la munici-
pal, siendo analizada la informacion recolectada para los setenta y nueve municipios de MS.

En primer lugar, se recogieron los datos del CNAE del ano 2020 en el desglose de 18
secciones del CNAE 2.0. Con los datos sobre el niimero de establecimientos, se calculd el
QL de los municipios de MS, teniendo como region de referencia la estructura de Brasil
para cada sector. Posteriormente, se evaluaron aquellos sectores que resultaron mas
significativos. Con base en esta vision analitica, la agricultura, la ganaderia, la industria
manufacturera, el comercio y la secciéon de gas y electricidad fueron seleccionadas como
las principales secciones significativas.

El sector de gas y electricidad, sin embargo, fue desatendido por su contexto
estadual mutable e irregular, especialmente en lo que se refiere a los desarrollos genera-
dos por algunas variables econdmicas clave, tales como: el empleo y la produccién (oferta)
y el nimero de pequefias empresas. !*!

2 Segun la Asociacion Brasilena de Comercializadores de Energia (ABRACEEL), se espera que el consumo de com-
bustible crezca en el Estado de MS, pero esta limitado por la baja oferta. El potencial de expansién del mercado
local auin esta poco explorado, a pesar de ser un sector muy concentrado, sélo 11 de los 79 municipios de Mato
Grosso do Sul son abastecidos. La mayor fuente expresiva es el gasoducto Bolivia-Brasil (Gasbol), que prevé au-
mentar la oferta de gas en MS en mas de un 2000%. El Congreso Nacional auin estd discutiendo una propuesta
para ampliar esta red de gasoductos (Abraceel, 2022). Por lo tanto, es evidente que este sector emergera cada vez
mas como un potencial estatal en exploracién y distribucién, si se contindan implementando politicas y acciones
publicas y privadas. Sin embargo, aln se encuentra en una etapa de transicién y con poca representatividad en la
generacién de empleo y produccién estatal, como se verifica a través de RAIS (2022), por el momento no se reco-
mienda este tipo de analisis.
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A partir de esta seleccidn, con las tres secciones mencionadas anteriormente, se
realiz6 el calculo de los QLs tomando como referencia la estructura productiva de MS'y
considerando la matriz de pesos espaciales del tipo reina. Se utilizaron datos por nimero
de establecimientos por tamafo de empresa, segtn la clasificacién del SEBRAE, para
verificar como estaban organizados los negocios por tamafio en cada municipio, y los
resultados de los QLs se presentan en mapas coropléticos. Finalmente, se calcul6 el
indicador del I de Moran Local, el cual permite visualizar las aglomeraciones de estos
sectores.

Los procedimientos metodoldgicos de la investigacidn siguieron los siguientes
pasos:

A. Calculo del QL espacial e Indice de Moran para todos los municipios del estado

de MS;

B. Verificacién de actividades econdmicas, segin sus secciones (CNAE 2.0/IBGE),

con la concentracion de la categoria “AA”;

C. Seleccion de actividades econdmicas relevantes, segtin sus tramos mas significa-

tivos en términos de participacién relativa (market share) a nivel estatal;

D. Anadlisis y seleccion por tamafio de empresas y calculo de QL por municipio y

actividades econdmicas;

E. Analisis de la composicién de estas actividades, y sus tramos, para cada munici-

pio en relacion con el tamano de las empresas y, finalmente;

F. Definicién de los clusters mas especializados en sus respectivas actividades

productivas catalogadas, clasificados por tamafno y oportunidades municipales
en relacion ala RILA.

LA RILA Y LAS AGLOMERACIONES PRODUCTIVAS DE MS: POTENCIALES
SPILLOVERS

La RILA, una vez implementada, integrard un sistema de transporte por carretera
existente. La puesta en funcionamiento de corredores por carretera internacionales, como
el corredor biocednico a través del municipio de Porto Murtinho, fomentara la demanda
de transporte en MS. Ademas, convertird a MS en un importante puesto comercial entre
Brasil y los paises sudamericanos. Dicha integracién posibilitada por la RILA permitira
ganancias de eficiencia, con salida directa al Océano Pacifico, reduciendo los costos
logisticos, como se muestra en el Mapa 1, en los anexos del trabajo, que muestra la red
modal de MS y las conexiones con la RILA.
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La trayectoria de la RILA puede ser considerada por la integracion de la capital de
MS, Campo Grande, hacia el oeste, pasando por los municipios de Nioaque, Guia Lopes
da Laguna, Jardim y Porto Murtinho, todos ubicados en el estado de Mato Grosso do
Sul y, después de Porto Murtinho, la trayectoria pasa por Paraguay, Argentina y Chile,
respectivamente. La conexion al este de Campo Grande seria hacia el Puerto de Santos,
en el Estado de Sao Paulo. En este caso, la trayectoria pasaria por los municipios de Ribas
do Rio Pardo. Agua Clara y Trés Lagoas. Ademds, una trayectoria alternativa seria la
integracion por el municipio de Bataguassu, pasando por Nova Alvorada do Sul. Lo mas
destacado de la RILA y sus trayectorias se muestra en el Mapa 2, en los anexos.

Considerando los efectos de la implementacion de la RILA, se pueden generar
efectos potenciales de desbordamiento (spillovers) a los municipios que seran afecta-
dos, ya sea directa o indirectamente, por la RILA. La presentacién de las aglomeracio-
nes productivas en el Estado de MS y los efectos esperados de la RILA sobre las mismas
se presentan en las siguientes subsecciones.

Especializacion productiva de MS y LA RILA

Todas las regiones estin compuestas geografica, histérica y econémicamente por
partes de un mismo territorio y se entienden como espacios que tienen diferentes organi-
zacionesy que se reflejan directamente en sus estructuras productivas. Estas estructuras
son el resultado de elecciones productivas a lo largo del tiempo y sus transformaciones se
dan a través del uso de elementos naturales y de las relaciones socioeconémicas de cada
lugar (Marshall, 1890; Porter, 1990).

A medida que las regiones cambian su forma de producir con el tiempo, sus sistemas
de produccion local y sus especializaciones regionales también tienden a cambiar. Asi,
el uso de indicadores de andlisis regional contribuye a los procesos de identificacién de
patrones de localizacién de especializacion. Al ser medidas relativas, estos indices estan
directamente influenciados por la eleccién de las regiones de referencia y la variable
base utilizada. La investigacion de tales medidas relativas puede ayudar a comprender,
por ejemplo, de la trayectoria de desarrollo, de la distribucién del empleo e ingresos, del
uso de los factores de produccién (tangibles e intangibles). También ayudan a analizar la
capacidad de generar y atraer nuevas actividades econémicas, mejorar la calidad de vida
de la poblacién local y, en consecuencia, inferencia positiva en el proceso de desarrollo
regional (Capello, 2016; Alves, 2022). En este contexto, se presenta el resultado de los
indices estimados para los QLs, como se sefial6 en la seccién anterior.
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En el Mapa 3, verificado en los anexos, se presenta el resultado del indice de especia-
lizacién productiva ponderado espacialmente de la Agricultura, Ganaderia, Produccion
Forestal, Pesca y Acuicultura para el estado de Mato Grosso do Sul. En general, se observa
que el MS esta muy especializado en el sector agricola, con pocos municipios identifica-
dos con QLs menores a 2 (ubicados en el sur del estado en las dreas mas claras del mapa).
La mayoria de los municipios son altamente especializados, con énfasis en: Campo
Grande, Dourados, Maracaju, Paranaiba, Ribas do Rio Pardo, Sidrolandia, Trés Lagoas,
Agua Clara, Amambai, Aparecida do Taboado, Aquidauana, Bandeirantes, Brasilandia,
Camapua, Cassilandia, Corumba, Inocéncia, Itapora, Jaraguari, Nova Alvorada do Sul,
Ponta Por3a, Rio Brilhante, Rio Verde de Mato Grosso, Santa Rita do Rio Pardo, Sao Gabriel
do Oeste y Terenos.

Historicamente, la estructura productiva de los municipios del estado de MS se basa
principalmente en la agricultura y la ganaderia, con énfasis en la produccién nacional
de cultivos como la soja, el maiz y la cafia de aztcar y en las actividades principales
de la ganaderia de carne, porcinos y aves de corral; la ganaderia lechera y produccién
de huevos. La ganaderia bovina, por ejemplo, representa el 12,9% del PIB del complejo
agroindustrial de MS, mientras que todo el complejo agroindustrial representa cerca del
37% del PIB del Estado, segtin Frainer, Welter y Centurido (2021).

La alta especializacién productiva ubicada al este del estado se caracteriza esencial-
mente por los productos de la silvicultura. Mato Grosso do Sul es el estado que mas
exporta celulosa del pais y el tercero en términos de florestas plantadas, con cinco
municipios entre los 10 en el ranking de los mayores productores (Trés Lagoas, Ribas do
Rio Pardo, Paranaiba, Agua Clara y Brasilindia), ademas del mejor desempefio municipal
en términos de valor de produccién en el sector, en Trés Lagoas (especialmente la produc-
cién de celulosa de fibra corta blanqueada) (SEMAGRO, 2020).

El municipio de Campo Grande, la capital del estado se destacé en los resultados,
actuando como una especie de fuerza centripeta, en un proceso de causalidad circular
acumulativa (ver Myrdal, 1957), arrastrando el alto nivel de especializacién productiva
hacia siy su entorno. Esto puede indicar que, con la implementacién de lIa RILA, la capital
también tendera a concentrar externalidades que pueden ser positivas para el desarrollo
econémico.

El analisis del indice I de Moran para datos de MS en esta seccién del CNAE/IBGE,
presentado en el Mapa 4, en los anexos, demuestra que la regién central del estado,
expandiéndose para la mesorregion Este, presenta los resultados con los estanda-
res Alto-Alto, que resume los indicadores mas altos de especializacién productiva y
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municipios altamente concentrados. Es importante sefialar que Campo Grande, Agua
Clara, Nova Alvorada do Sul, Ribas do Rio Pardo y Sidrolandia estin en el camino de
la ruta biocednica, especialmente cuando se considera la salida del puerto de Santos
en el Atlantico hasta el Pacifico, norte de Chile. Ademas, estos municipios presentaron
autocorrelacion local (LISA) como “Alto-Alto” para que Agricultura, Ganaderia, Produc-
cién Forestal, Pesca y Acuicultura se encuentren en el recorrido especifico de la Ruta o
en los alrededores.

La concentracién productiva en estos sectores que dependen del transporte
carreteroy la existencia de la RILA pueden generar externalidades de acceso al comercio
internacional para estos municipios y los sectores en los que se concentran. Entre estas
externalidades, la principal parece ser la reduccién del tiempo de viaje de las mercan-
cias con paises que ya son aparceros de comercio exterior (e. g., Brasil a China) y otros
paises del MERCOSUR. Esta facilitacion del transporte puede abaratar los costos de
transporte y aumentar la competitividad de estos productos (principalmente commodi-
ties) en el mercado exterior.

Analizando la industria de transformacion, se puede senalar que existe una especia-
lizacién productiva espacial de ésta en los municipios de Campo Grande, Dourados,
Jaraguari, Sidrolandia, Douradina, Itapora, Nova Alvorada do Sul, Ponta Pora, Ribas do
Rio Pardo, Rochedo, Terenos y Trés Lagoas, como se evidencia en el Mapa 5, en los anexos
del trabajo. En este sentido, es posible observar que la mayor especializacién industrial
ocurre en el centro (influenciado por Campo Grande) y al este del estado, donde algunos
municipios tienen sus actividades productivas fuertemente asociadas a la agricultura
y ganaderia, pudiendo caracterizarse como municipios productores de insumos y con
disponibilidad de mano de obra.

Este tipo de industria relacionada con la agroindustria y los recursos naturales tiene
una tendencia a ubicar plantas productivas, normalmente en funcién de la distancia entre
la materia prima y sus recursos primarios. Ademds, otra caracteristica importante es que
el sector necesita garantizar una cantidad minima de insumos para operar la produccion,
y esto también es un factor decisivo para la asignacién de la planta. En este sentido, es
posible mencionar los municipios de Trés Lagoas, Ribas do Rio Pardo y Nova Alvorada do
Sul, que mostraron una especializacién superior a la media para la produccién de base
forestal, madera y muebles como actividades industriales de excelencia, y que tiene su base
de produccién cercana a la materia prima. Este complejo industrial vinculado a la produc-
cién de celulosa es reciente y entre las razones de su atraccion para Mato Grosso do Sul
estuvo el elemento logistico y los incentivos fiscales (ver Centuriao, 2019).

[60]



Otro destaque relacionado con la industria manufacturera son las actividades de los
sectores de confeccién y prendas de vestir, sector textil y calzados y cuero en los munici-
pios de Campo Grande, Dourados, Douradina y Trés Lagoas. Estos segmentos normal-
mente utilizan el criterio de asignacién de sus plantas con base en la disponibilidad de
mano de obra remunerada de bajos ingresos y baja calificacién. Asi, la busqueda de mano
de obra puede ser un factor que genere esta reasignacion, o incluso politicas de incenti-
vos fiscales y subsidios que garanticen la competitividad en términos de precios para
estas industrias.

En este contexto, es importante que este sector aproveche las ventanas de oportunida-
des que la RILA podra brindar. Esto podra ocurrir a través de la biisqueda de nuevos mercados
alos que se podran acceder con menores costos de transporte, como, por ejemplo, los vecinos
latinos y otros paises miembros del MERCOSUR. Teniendo en cuenta que el mercado chino
ya es un aparcero comercial importante para Brasil y de MS segiin SEMAGRO (2022), otro
beneficio con la RILA puede provenir de una mayor intensificacion de las relaciones comercia-
les con Asia dado este acceso facilitado. En linea con esta verificacion, el Mapa 6 (ver anexos)
presenta el Indice de Moran Local para la Industria Manufacturera. El analisis de este indica-
dor demuestra la expresividad en la Industria de Transformacién en Campo Grande y alrede-
dores. Los anlisis desarrollados hasta el momento evidencian que la region de la capital del
estado tiene potencial para convertirse en un centro (hub) logistico, debido a su ubicacién
estratégica en el estado de MS y en América Latina.

En cuanto al andlisis del tercer sector seleccionado en esta investigacion, vinculado
al sector comercial, se procedié con el analisis espacial del indice de especializacién
productiva ponderado espacialmente del Comercio, Reparacion de Vehiculos Automoto-
res y Motocicletas, presentado en el Mapa 7, en los anexos. En esta seccidon de la CNAE/
IBGE, los municipios con especializacion categorizados como “alto” son: Campo Grande,
Dourados, Jaraguari, Nova Alvorada do Sul, Rochedo, Sidroldndia, Terenos, Caarapd,
Cassilandia, Chapadao do Sul, Corumba, Coxim, Deodapolis, Douradina, Fatima do Sul,
I[tapord, Ladario, Laguna Carapa, Maracaju, Navirai, Nova Andradina, Paranaiba, Ponta
Pora, Ribas do Rio Pardo, Rio Brilhante, Selviria y Trés Lagoas.

Este sector comercial tiende a verse directamente afectado por el nuevo corredor
por carretera internacional de la RILA. El flujo de vehiculos, camiones y buses tiende a
aumentar y elevar la demanda de reparaciones de vehiculos automotores y motocicle-
tas (ONTL, 2022). Asi, este sector deberia beneficiarse de la implementacién de la RILA,
y deberia empezar a contribuir a la generacién de empleo e ingresos en los municipios
mas cercanos a la ruta.
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El analisis del indice I de Moran local para la secciéon de Comercio, Reparacion de
Vehiculos Motorizados y Motocicletas, presentado en el Mapa 8 (ver anexos), demues-
tra que los municipios clasificados en la categoria “Alto-Alto” para la especializacién
fueron Campo Grande, Douradina, Jaraguari, Nova Alvorada do Sul, Ribas do Rio Pardo,
Rochedo, Sidrolandia y Terenos.

Por lo tanto, Campo Grande aparece como destaque en todos los analisis de especia-
lizacién productiva para el estado de Mato Grosso do Sul. Por un lado, es importante
aprovechar estos beneficiosde las economias de aglomeracion de la capital del estado;
por otro lado, se necesitan estrategias publicas de desarrollo y planificacion territorial.
Tales politicas deben apuntar a ayudar al Estado de MS a permitir condiciones para que
la mayor cantidad posible de municipios se beneficien de la ruta, de modo que los benefi-
cios no se concentren solo en aquellos municipios que ya tienen una espacialidad alta.

Ademas, una reflexion importante se refiere a como establecer estrategias para atraer
sectores que puedan complementar la malla productiva ya establecida, especialmente. !
En este contexto, los avances en dreas como: energias renovables, produccién de tecnolo-
gia para la agroindustria e industria e incluso las maquilas o ensambladoras de vehiculos
de cargas y sus partes y accesorios, pueden aparecer como una estrategia de diversifica-
cién y complementacién productiva. Estos sectores pueden contribuir a la profundiza-
cién de la industria local y agregar valor a las commodities que actualmente se exportan,
en su mayoria como productos in natura o poco manufacturados.

Potencialidades de desarrollo para las pequeiias empresas.

Considerando la especializacion productiva destacada anteriormente, se observo que
la mayoria de las aglomeraciones productivas en MS se encuentran dentro de las secciones
destacadas en el andlisis de este informe: 1) Agricultura, Ganaderia, Produccion Forestal,
Pesca y Acuicultura; 2) Industrias de Transformacién y; 3) Comercio, Reparacion de Vehicu-
los Automotores y Motocicletas. Es importante resaltar la importancia de las pequenasy
medianas empresas en el conjunto de estas actividades econémicas, destacando los princi-
pales resultados encontrados en el analisis de datos para el Estado de MS.

Como se puede observar en los anexos al final del informe, las relaciones laborales
se concentran mayoritariamente en las pequefnas y medianas empresas (PYME) del
Estado de MS. En general, para todas las actividades econdémicas, el 59,75% de las

3 Beneficios a través de la generacién de economia en red e innovacién segun Sternberg (2000).
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relaciones laborales estan asociadas a las PYMEs que tienen menos de 250 empleados.
Este resultado, en si mismo, ya es un indicio de la importancia de las pequefias empresas
para la estructura productiva del Estado. Ademas, cabe sefialar que las PYMEs represen-
taban el 99,60% de las empresas de MS para el afio 2020. Es decir, de las 71.666 empresas
del Estado registradas en RAIS en 2020, solo 284 empresas tenian mas de 250 empleados.

Al considerar las actividades que constituyen el énfasis de esta investigacion y que
abarcan los APLs de MS, se observa una situacién ain mas central para las pequefas
empresas. Las grandes empresas, si bien corresponden sélo al 0,05% del total de
empresas, emplean al 8,74% del total de 69.856 empleados (es decir, 6.108 empleados en
total). Sin embargo, la mayoria de los puestos de trabajo son generados por las PYMEs.
Las microempresas de agricultura, ganaderia, silvicultura, pesca y acuicultura (es decir,
aquellas con menos de 10 empleados) fueron responsables del 57,43% de las relaciones
laborales, siendo las pequefias y medianas empresas responsables del 23,56% y 10,27%,
respectivamente, de relaciones laborales

Una situacién similar existe para el sector del comercio. En esta seccién de la CNAE,
del total de 126.529 relaciones laborales en 2020, el 38,22% (0 48.359) se generaron en
microempresas. Las pequenas y medianas empresas (las que tienen menos de 250 trabaja-
dores), en general, concentran el 97,86% de las relaciones laborales. Es decir, en general, las
PYMESs no solo concentran la mayor parte de las empresas de estas actividades econémicas
(con el 99,05% del total), sino también la mayor parte de los empleos formales verificados.

Al considerar la industria manufacturera, el escenario es diferente. El nimero de
grandes empresas (aquellas con mas de 250 empleados) es relativamente mas expresivo
que en el conjunto de actividades econémicas en MS. Las grandes empresas represen-
tan el 2,32% del total de empresas de la industria manufacturera del Estado (un total de
73 empresas de un total de 3.153 empresas).

Aunque relativamente menor en nimero de empresas, las grandes empresas
manufactureras concentran el 64,06% de las relaciones laborales (un total de 61.694 puestos
de trabajo de un total de 2.96.308 para todas las Industrias manufactureras del Estado).
Estos resultados destacan el efecto de desbordamiento que las actividades industriales
pueden tener para las PYMEs, especialmente después de la implementacién de la RILA.

Con la RILA se espera que las grandes empresas incrementen sus ganancias con
economias de escala y dado el encadenamiento que existe en las cadenas de suminis-
troy servicios de la actividad industrial, que en general es para las pequefas y medianas
empresas locales, estas ganancias también deberian tener repercusiones para la pequefia
empresa. Y esta repercusion tiende a aumentar los ingresos y el empleo local.
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Analizando los datos del CAGED (2022), para el volumen y contratos y despidos
de trabajadores entre 2004 y 2019, estos corroboran la importancia de las pequefias
empresas en la economia de Mato Grosso do Sul. La mayoria de los flujos de relaciones
laborales son generados o perdidos por las pequefias empresas siguiendo la coyuntura
de la economia nacional en movimiento que contribuye a la concentracién y desconcen-
tracion regional segiin Cano (1997).

En resumen, los periodos de crecimiento econdmico tienden a mostrar un saldo
positivo de creacidon de empleo (y viceversa). Sin embargo, la volatilidad observada en
las PYMEs es superior a la de las empresas mas grandes. Esta consideracion resalta atin
mas la necesidad de politicas publicas que incentiven a los microempresarios, a fin de
posibilitar mayores flujos de admisiones en periodos de expansion econdémica; asi como
mitigar los choques sobre los flujos de despidos en tiempos de recesion.

Finalmente, se realiz6 un analisis en profundidad de las secciones del CNAE 2.0, verifi-
cando los 285 grupos de actividades econémicas que componen las 18 secciones disponibles
en RAIS (2022). De este total, es posible verificar que MS cuenta con 22 grupos de activi-
dades econémicas que ocupan mas del 1% de los puestos de trabajo en 2020. De estos, las
actividades relacionadas con la administracion pablica representan una gran suma, con
la Administracién del Estado y de la Politica Econdmica y Social y los Servicios Colectivos
Prestados por la Administracion Pablica, que representan, respectivamente, el 17,11% y el
1,20% de las relaciones laborales de MS, tal y como se muestra en la Tabla o1 de los anexos
de la investigacion. Asimismo, los grandes grupos de empleadores también estan relacio-
nados con actividades como la educacién superior (1,04%), la educacion secundaria (3,87%)
y la atencién hospitalaria (3,03%), vinculadas a los sectores de la salud y la educacién.

Excluyendo las actividades vinculadas al sector publico, educacién y salud, se
observa que los grupos con mayor participacion relativa de los empleos generados por
el Estado estan relacionados con el sector agricola y ganadero, la industria de transfor-
macién y el comercio, justamente los analizados anteriormente. En el sector agricola
y ganadero del Estado, se destaca la expresividad del empleo asociado a la Ganaderia
(6,13%) y Produccién de Cultivos Temporales (2,64%). En cuanto a la industria de transfor-
macion, se destaca la Matanza y Elaboracién de Productos Carnicos (5,13%). En cuanto
al comercio, merecen ser destacadas las actividades clasificadas como Comercio al Por
Menor No Especializado (4,07%), destacindose que el comercio al por menor, en general,
se destaca en el valor relativo de MS.

Finalmente, cabe destacar la relevancia de los puestos de trabajo generados por las
empresas asociadas al Transporte de Mercancias por Carretera (2,72%) para MS. Con la
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implementacion de la RILA, este sector se vera directamente afectado, con gran potencial
de desbordamiento e impacto en las demas actividades econémicas del Estado.

CONSIDERACIONES FINALES

La RILA corresponde a un corredor de transporte por carretera internacional en proceso
de implementacion que unira el estado de MS con los puertos del Norte de Chile. El presente
capitulo tuvo como objetivo analizar las aglomeraciones productivas de MS, destacando los
efectos esperados de la RILA en su desarrollo. Para ello, se mapearon las aglomeraciones
productivas del Estado, desagregandolas en sectores econémicos y tamafo de las empresas.

Como principales resultados, la centralidad de la capital del estado, Campo Grande, se
destaca en todos los analisis de especializacion productiva para MS. Esto destaca los beneficios
econémicoos potenciales de la aglomeracion de la capital, y es importante que los planificado-
res publicos busquen explotar estos beneficios en la fase de implementacion de la RILA.

Ademyis, los municipios de Trés Lagoas, Ribas do Rio Pardo, Agua Clara y otros de la
region Este de MS tienen un gran potencial para beneficiarse de la RILA, especialmente
cuando se consideran los sectores productivos relacionados con la agricultura y ganade-
ria, las plantaciones forestales y la produccién de celulosa. Situacién similar vale destacar
para municipios como Guia Lopes da Laguna y Jardim, que pueden beneficiarse de los
efectos del desbordamiento, especialmente para las industrias frigorificas (faenamiento)
y procesamiento de alimentos, sector de gran importancia relativa para el Estado de MS.
Porto Murtinho, en la frontera con Paraguay, también puede venir a tener importantes
ventajas de ubicacion en la produccion de alimentos y procesamiento de carne.

Finalmente, se destaca la relevancia de las pequefias empresas para MS. Las relaciones
laborales se concentran mayoritariamente en las PYMEs del Estado: el 59,75% de las relacio-
nes laborales estan asociadas a ellas, y dichas empresas sumaron el 99,60% de las empresas
en MS para el afio 2020. Al igual que con el establecimiento de la RILA, se espera que haya
una cadena de actividades industriales, que pueden beneficiar a las pequenas empresas.

Cabe senalar que el presente trabajo no cierra la discusion sobre los efectos de desbor-
damiento derivados de la integracién de los paises a lo largo de la RILA. El seguimiento
de la implementacién de la RILA y el monitoreo de sus efectos sobre la estructura produc-
tiva son fundamentales, especialmente para el caso especifico de MS. También vale la
pena sefialar que la gestion integrada por parte de los policymakers es clave para que las
pequefias empresas se fortalezcan en las aglomeraciones productivas del Estado de MS,
para que el desarrollo se dé de manera sostenida y se materialicen los posibles spillovers.
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APENDICE A mapas1;2; 3;4;5; 6; 7€ 8

Mapa o1 Infraestructura de transporte y logistica de Mato Grosso do Sul (2022)
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Fuente: Elaboracidn propia con base en datos del IBGE (2021).

Mapa o2 Municipios afectados directa o indirectamente por la implementacién
de la Ruta de Integracién Latinoamericana-RILA
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Proyeccion: Cilindrica Ecuatorial de Mercator
Datum: Sirgas 2000

Paralelo de Referencia: 0.
Fuente: Producto Elaborado a partir de Base Cartogrifical:250.000 IBGE (2021)
Elsborado con ¢l Software QGIS.

Fuente: Elaboracidn propia con base en datos del IBGE (2021).
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Mapa o3 Indice de especializacién productiva ponderado espacialmente para
Agricultura, Ganaderia, Produccién Forestal, Pesca y Acuicultura
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Fuente: RAISMTE (2022).
Elaborado con ¢l Software QGIS.

Fuente: Elaboracién propia con base en RAIS/MTE (2022).

Mapa 04 Indice de Moran Local de Agricultura, Ganaderia, Produccién
Forestal, Pesca y Acuicultura
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Fuente: RAIS/MTE (2022).
Elaborado con el Software QGIS.

Fuente: Elaboracién propia con base en RAIS/MTE (2022).
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Mapa o5 Indice de especializacién productiva ponderado espacialmente

de la Industria Manufacturera
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Mapa 06 Indice de Moran Local para la Industria de la Transformacién

Fuente: Elaboracién propia con base en RAIS/MTE (2022).
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Fuente: Elaboracién propia con base en RAIS/MTE (2022).
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Mapa o7 Indice de especializacién productiva ponderado espacialmente de Comercio,
Reparacién de Vehiculos Automotores y Motocicletas
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Fuente: Elaboracion propia con base en RAIS/MTE (2022).

Mapa 08 Indice de Moran para el Comercio, Reparacién de Vehiculos
Automotores y Motocicletas
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Fuente: RAISMTE (2022).
Elaborado con el Software QGIS.

Fuente: Elaboracion propia con base en RA
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APENDICE B tabla1

Tabla o1 Grupos de la CNAE con mas del 1% de los contratos laborales de MS en 2020

Grupo da CNAE Microempresas Pequeiias | Medianas Grandes Total de las
(0a9) (10a49) | (s0az249) | Mdsdez50 empresas

o11: Produccién de Cultivos 1.48% 0.48% 0.20% 0.48% 2.64%

015: Ganaderia 4.21% 1.54% 0.38% 0.00% 6.13%

101: Faena y Fabricacion de Productos 0.03% 0.10% 0.33% 4.66% 513%

Carnicos

107: Fabricacién y Refino de Az(car 0.00% 0.01% 0.02% 1.33% 1.36%

193: Fabricacién de Biocombustibles 0.00% 0.00% 0.06% 1.20% 1.26%

412: Construccién de Edificios 0.26% 0.37%0 0.24% 0.28% 1.15%

453: Comercio de Piezas y Accesorios para 0.62% 0.58% 0.12% 0.00% 1.32%

Vehiculos Automotores

463: Comercio al por Mayor Especializado 0.15% 0.40% 0.48% 0.00% 1.02%

en Productos Alimenticios, Bebidas y Tabaco

471: Comercio al por Menor No 0.56% 1.08% 2.06% 0.37% 4.07%

Especializado

472: Comercio al por Menor de Productos 0.72% 0.49% 0.08% 0.00% 1.29%

Alimenticios, Bebidas y Tabaco

474: Comercio al por Menor de Material de 0.74% 0.86% 0.26% 0.00% 1.86%

Construccién

475: Comercio al por Menor de Equipos de 0.70% 0.71% 0.08% 0.00% 1.49%

Informaticay Comunicacion

477: Comercio al por Menor de Productos 0.77% 0.56% 0.11% 0.00% 1.44%

Farmacéuticos, Perfumeriay Cosméticosy

Articulos Médicos, Opticos y Ortopédicos

478: Comercio al por Menor de Productos 1.59% 0.83% 0.10% 0.00% 2.52%

Nuevos no Especificados Anteriormentey de

Productos Usados.

493: Transporte de Cargas por carreteras 0.62% 0.94% 0.80% 0.35% 2.72%

561: Restaurantes y otros Servicios de 0.89% 0.89% 0.03% 0.00% 1.81%

Alimentaciony Bebidas

812: Actividad de Limpieza 0.03% 0.20% 0.29% 0.48% 1.01%

841: Administracién del Estado y de la 0.03% 0.18% 0.71% 16.19% 17.11%

Politica Econémicay Social

842: Servicios Colectivos Prestados por la 0.00% 0.02% 0.14% 1.04% 1.20%

Administracion Piblica

852: Ensefianza Media 0.00% 0.08% 0.27% 3.51% 3.87%

853: Educacién Superior 0.02% 0.05% 0.20% 0.77% 1.04%

861: Actividades de Atencién Hospitalaria 0.03% 0.13% 0.39% 2.48% 3.03%

Fuente: Elaboracion propia con base en RAIS/MTE (2022).
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CAPITULO 3

LA RUTA LATINOAMERICANA EN EL ESTADO DE MATO GROSSO DO
SUL: CIRCULACION TERRITORIAL, TRANSPORTES Y LOGISTICA

INTRODUCCION

Se abordan discusiones tedricas sobre la circulacidn territorial, en una perspectiva
geografica, a través de la articulacion de los sistemas de transporte con el territorio de
manera desigual e irregular. Desde esta perspectiva, la circulacién territorial [material e
inmaterial] puede definirse como una de las bases de la diferenciacién geografica (Arroyo;
Cruz, 2015), que se materializa por diferentes intereses en el uso de los territorios por
parte de distintos agentes socioeconémicos.

Para identificar los conceptos que corroboran las explicaciones mas cominmente
encontradas para la definicién de circulacién, nos basamos en la explicacion sintética
de Pini (1995, p. 140), para quien la circulacion es “la manifestacion tangible en forma
de flujos de mercancias, personas, capital, ideas, informacién y relaciones entre los
vinculos”. En esta légica, consideramos también que la composicién técnica [contem-
pordnea] de los territorios exige la articulacién entre ellos, como forma de intensificar
las interacciones espaciales (Corréa, 1997) y, por tanto, promover de forma mas intensay
rapida los flujos a través de los territorios.

Dentro de esta correlacion, tenemos la importancia de analizar la Ruta de la Integra-
cién Latinoamericana (RILA), un corredor de transporte biocednico, a cual podemos
inferir que su constitucién integra condiciones para promover la circulacién territorial
en una perspectiva mas fluida y eficiente de las dindmicas de movilidad material ( de
bienes y personas), que tiene en la implementacion de la infraestructura de transporte su
exponente elemental para la materializaciéon de una fluidez territorial mas densa y activa
guiada por las exigencias socioeconémicas del desarrollo regional, vinculadas a perspec-
tivas nacionales y globalizadas.
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LA RILA™! es un corredor internacional de transporte por carretera en ejecucion,
cuyo objetivo es conectar el estado de Mato Grosso do Sul a los puertos del norte de Chile
para el flujo de produccidn, segtin el Mapa o1 a continuacion:

Mapa o1 Localizacion Corredor Vial Bioceanico

] & o %

s
: : : T Lo :
AM PA & .
AC
g e

MAPA DE LOCALIZACION

PERU

CORREDOR VIAL BIOCEANICO

=== Corredor Vial Bioceanico

@ Ciudades Corredor Vial Bioceanico
D Limites

I:‘ Fronteras

ANTOFAGA

a8 CHILE SAN SALVADOR DE JUIUY

oc
Eano PAdﬁm

ARGENTINA ¥

8F RS &
0 400 800 km 4\?& Proyeccion: Cilindrica Ecuatorial de Mercator.
] % Datum: Sirgas 2000.
C&Sp Meridiano de Referencia 54° W. Gr.
1:7500000 URUGUAT Paralelo de Referencia: 0°.
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Fuente: Elaboracién propia con base en datos del IBGE (2021).

Asi, podemos entender que, ante esta légica, la circulacién constituye un elemento
intrinseco del proceso de desarrollo econémico y planificacién de los territorios que, a
su vez, exige una infraestructura calificada en la efectividad de la movilidad geografica
material, indispensable al contexto globalizado de los flujos materiales e inmateriales.
Sin duda, la RILA esta conectada a esta l6gica del proceso global de desarrollo econémico,
que tiene la circulacién como uno de sus principales vectores.

Esta dinamica global, que influye en las acciones de planificacion territorial, esta
conectada a un proceso creciente y constante de globalizacién del capital (Chesnais,

El nombre “biocednico” proviene de la posibilidad de conectar los puertos brasilefios, en el Océano Atlantico, a los
puertos del norte de Chile en el Océano Pacifico y contempla la ruta que parte del estado de Mato Grosso do Sul.
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1996), que se encuentra en el ambito técnico-cientifico-informativo. [*! el apoyo para su
desarrollo.

Desde esta perspectiva, en las tltimas décadas los territorios han sufrido cambios
significativos como resultado de mejoras técnicas que han renovado su materiali-
dad. Tales adiciones estan directamente relacionadas con los efectos del entorno
técnico-cientifico-informativo que definen un nuevo entorno geografico, muchas veces
permitiendo la conexién de lugares espacialmente discontinuos y, a veces, no estaban/
estarian insertados en la légica territorial vinculada a la dindmica econémica (Santos;
Silveira, 2004).

De esta forma, la circulacién territorial se presenta como un componente esencial
para la organizacién de los flujos que, a su vez, demandan de los fijos (infraestructuras)
la delineacién de una movilidad material cada vez mds rapida y racional, como demandas
inclusive de la globalizacién comercial. En este sentido, [desde la perspectiva comercial]
podemos analizar los territorios nacionales como espacios nacionales de la economia
internacional (Santos, 1996) caracterizada como “globalizacion”.

Tal perspectiva estd vinculada a la idea de un entorno geografico que incorpora la
materialidad de la circulacion en los territorios, como uno de los motores del desarrollo
econdémico, para lo cual la infraestructura de transporte estatica (fija) es un vector sustan-
cial para su planificaciéon y ordenamiento.

Dicho esto, entendemos que la circulacion territorial es un componente tedrico
fundamental para los andlisis que se ocupan de la implementacién de la RILA, siendo
esencial para el desarrollo econémico y territorial, especificamente para el area bajo
andlisis, Mato Grosso do Sul (Mapa 02).

2 El entorno técnico-cientifico estd formado por la tecnosfera (es el resultado de la creciente artificializacién del
entorno. La esfera natural es cada vez mas sustituida por una esfera técnica, en la ciudad y en el campo) y por
la psicosfera (es el resultado de creencias, anhelos, voluntades y habitos que inspiran comportamientos filosé-
ficos y practicos, de relacién interpersonal y de comunién con el Universo) (Santos, 1994, p. 32).
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Mapa o2 Corredor Vial Bioceanico en Mato Grosso do Sul

MAPA DE LOCALIZACION

) corRUMBA

CORREDOR VIAL BIOCEANICO EN EL
ESTADO DE MATO GROSSO DO SUL

CAMPQ_GRANDE

() TRES LAGOAS

NIZEQUE SIDROLANDIA

=== Corredor Vial Bioceanico

/ sp
PORTO MURTINH . o . . .

GUIA LOPES DA LAGUNA o f Ciudades del Corredor Bioceanico

s B e o !
& DOURADOS  * . . / ) Principales Ciudades de MS
PONTA PORA | . AJM *  Sedes de los Municipios
QR VSNENE
PARAGUAY
PR
I 0 50 100k
m Proyeccion: Gilincrica Ecuatorial de Mercator.
[ S—] Datum: Sirgas 2000.

Meridiano de Referencia: 54° W. Gr.
1:3000000 Paralelo de Referencia: 0°.
Fuente: Producto Elaborado a Partir de Base Cartografica 1:250:000 I8GE
21).

\\ . .

8 %

L
2

Fuente: Elaboracién propia con base en datos del IBGE (2021).

La dificultad de promover la fluidez territorial por falta o precariedad de infraes-
-tructuras de transporte y logistica puede hacer que determinadas porciones del terri-to-
rio se desvaloricen, siendo atin un factor clave de andlisis para la inversién local y/o
regional. Ese es un punto clave para la actuacién de la RILA en el camino brasilefio, o sea,
es fundamental establecer una red de sistemas de ingenieria que promuevan la consis-
tencia y la continuidad en la circulacién territorial.

Asi, este trabajo tiene como objetivo presentar un acercamiento a la RILA 'y
su relacién con los modos de transporte en el estado de Mato Grosso do Sul. Para
ello, se destaca la contextualizacién del tema, refiriéndose a temas como: circula-
cién territorial, logistica, planificacion territorial, politicas ptablicas y Estado. Asi,
se realiza un mapeo y analisis de los principales planes de transporte y logistica y de
los sistemas de movimiento en el corte espacial de la RILA, a partir de la nueva red
logistica disefiada con base en la Ruta Bioceanica, pasando por andlisis de flujos y de
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los fijos. 3! En concreto, este capitulo se centra en presentar un andlisis referente a
la caracterizacién y potencialidades de los modos de transporte en el trayecto de la
RILA en territorio brasilefio.

Esta perspectiva se justifica por el hecho de que las actividades de transporte constitu-
yen un sector estratégico de la economia, proporcionando movilidad e integracién a las mas
diversas cadenas productivas y de distribucion, asi como al movimiento de personas a lo largo
del territorio. En ese mérito, su versatilidad se configura a partir de los diferentes modales
de circulacion, que a suvez demandan infraestructuras compatibles y racionales que puedan
contribuir a los procesos de crecimiento y desarrollo econémico en multiples escalas.

En sintesis, los analisis y datos presentados buscan contribuir al abordaje especi-
fico relacionado con la importancia de los sistemas de transporte y la red de infraestruc-
turas de circulacion territorial en el corte espacial de la RILA, vislumbrando la necesidad
de promover politicas publicas articuladas a una planificacién de largo plazo, ofreciendo
subsidios tedricos y técnicos que viabilicen la dindmica econémica que este corredor del
transporte puede promover en todas sus escalas de articulacion.

MAPEO Y TERRITORIALIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE Y
LOGISTICA ACTUALMENTE INSTALADA EN EL ESTADO DE MATO GROSSO DO SUL

Los sistemas de movimiento en Brasil tienen una légica organizativa de circula-
cién territorial predominantemente caracterizada por el desequilibrio de la matriz
de transporte en general, con un uso excesivo del modal vial, especialmente para el
transporte de carga, incluso en largas distancias.

Segtiin datos de la Confederacién Nacional de Transportes (2021), aproxima-
damente el 61,1% de toda la carga transportada en Brasil, en 2020, fue realizada por
carreteras, siendo el modal ferroviario responsable de cerca del 20,7%, la via fluvial por
el 13,6%, transporte tubular en un 4,2% y aéreo en aproximadamente un 0,4%.

Segtn el Ministerio de Infraestructura (2020), Brasil tiene la cuarta red vial mas
grande del mundo, con alrededor del 75% de todas las mercancias que se mueven

* El espacio también esta formado por fijos y flujos. Los fijos son los instrumentos de trabajo de las fuerzas pro-
ductivas en general, incluida la fuerza de trabajo [y los sistemas estéticos de ingenierial, es decir, los fijos nos
ofrecen informacién relevante para el andlisis del proceso inmediato de trabajo; los flujos son movimientos,
circulacién, y de esta manera también nos brindan informacién que explica los fendmenos de distribucion y
consumo. Por lo tanto, los fijos generan flujos y los flujos generan fijos. En este contexto, podemos acercarnos a
la produccién, la circulacién, la distribucién y el consumo a través del analisis de estos dos elementos presentes
en el espacio: los fijos y los flujos (Santos, 1997).
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utilizan el modal carretero en los mas de 1,7 millones de kilémetros de carreteras en
territorio brasilefo.

En lo que respecta a la RILA, que también se caracteriza por la implementacion de
un eje de circulacion vial, esta légica de circulacién no difiere de la matriz de transporte
prevaleciente en Brasil, o sea, el principal modal utilizado para el flujo de la produccién
se basa en el transporte carretero.

Sin embargo, aun entendiendo esta prerrogativa y los beneficios que tal corredor
vial promovera al desarrollo econémico regional, vale la pena enfatizar la relevancia
de otros sistemas de circulacion que pueden ser directa y/o indirectamente vectores
de funcionalidad para la constitucién y desarrollo de la RILA, tales como los modales:
ferroviario, fluvial y aéreo.

Geograficamente, Mato Grosso do Sul tiene una ubicacidn estratégica, en el
centro de Sudamérica, y también tiene una posicién territorial Ginica en Brasil,
limitandose con cinco estados, siendo Minas Gerais y Sao Paulo (regién Sureste); Goias
y Mato Grosso (region Centro-Oeste) y Parand (region Sur). Ademas, el estado limita
con Paraguay y Bolivia.

Desde el punto de vista de las relaciones econémicas y la funcionalidad de la circula-
cidn, esta contigiiidad territorial con diferentes estados/regiones y paises constituye una
ventaja competitiva, ya que, entre otros factores, promueve una mayor composiciéon de
la relacién producciéncirculacién, una mayor articulaciéon econdémica y, principalmente,
cuando se adhiere a la RILA, define una importante confluencia geografica de salida al
Pacifico.

Toda esta estratégica situacion geografica continental y brasilefia hace del
estado de Mato Grosso do Sul un componente esencial de la dindmica de articula-
cién econémica promovida por la circulaciéon, que a su vez exige una infraestructura
de transporte que materialice los flujos que se originan en el estado, asi como los que
crucen y/o puedan cruzar el estado con la intencién de conectar el pais a través del
Océano Pacifico.

En esa logica, el mapeo y la territorialidad de la infraestructura logistica actual-
mente instalada en el estado de Mato Grosso do Sul se presentan a continuacién (Mapa
03) referidos a todos los modales y, posteriormente, desagregados por modales, con el fin
de correlacionar las tablas presentadas anteriormente.
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Mapa o3 Infraestructura de transporte y logistica de Mato Grosso do Sul (2022)
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Elaborado con ¢l Software QGIS.

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del IBGE (2021).

En cuanto al modal ferroviario, en linea con la Tabla 02, el Mapa 04 expresa la
existencia de dos redes ferroviarias dispersas longitudinalmente en el sur de Mato
Grosso, siendo éstas Rumo Tramo Oeste - RMO (Ferroeste), con 1.243,75 km y Rumo
Tramo Norte - RMN (Ferronorte) con una longitud de 375,32 km.
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Mapa 04 Modal ferroviario de Mato Grosso do Sul (2022)
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A lo largo de su recorrido, la via férrea Rumo Tramo Norte atraviesa el estado y
conecta el municipio de Costa Rica con Aparecida do Taboado. Tal ferrocarril se enfoca
en la circulacién ferroviaria de carga agricola con destino al puerto de Santos y fertili-
zantes como carga de retorno (EPL, 2022).

El ferrocarril Rumo Tramo Oeste penetra el estado de este a oeste y une territorial-
mente los municipios de Trés Lagoas a Corumba, ademas, también tiene un tramo al sur
que conecta Ponta Pora con Campo Grande. En cuanto al manejo de carga, se evidencia el
transporte de carga mineral desde el Macigo do Urucum en Corumba-Ladario, asi como
el transporte de celulosa para exportacion en la conexion entre Trés Lagoas y el Puerto de
Santos-SP (EPL, 2022).

Hay un punto importante de diferenciacién entre los dos ferrocarriles. Mientras
Rumo Tramo Norte se enfoca en el flujo que proviene de otros estados, Rumo Tramo Oeste
se enfoca en la circulacién de la producciéon nacional. Se destaca también que el volumen
mds expresivo del trafico ferroviario ocurre en Rumo Tramo Norte, que tiene como objetivo
transportar la produccién agricola del estado de Mato Grosso al Puerto de Santos. Es
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evidente que el estado de Mato Grosso do Sul funciona mas como territorio de transito para
el flujo de carga de hierro, ya que la produccion agricola no tiene origen en el estado, y “mas
del 80% de la carga manejada por la RMN solo pasaba por el territorio de Mato Grosso do
Sul en 2020, mientras que poco mas del 18% tenia origen en el estado y tenia como destino
el estado de Sao Paulo, principalmente también para el puerto de Santos” (EPL, 2022).

Sin duda, el modal vial agrega toda la relevancia del desarrollo de la RILA,
obviamente, por razones factibles, es un corredor vial para el flujo de la produccién,
que tiene en la relacién produccién-circulacién un foco convergente para el esfuerzo de
promover iniciativas que atraen inversiones para este modal.

Concomitantemente con la matriz de transporte predominante utilizada en Brasil,
el estado de Mato Grosso do Sul también estd predominantemente equipado con el modal
carretero. El Mapa o5 a continuacion ilustra las carreteras federales y estatales ubicadas
en el estado de Mato Grosso do Sul, que directa y/o indirectamente articulan la RILA.

Mapa o5 Modal del Carreteras de Mato Grosso do Sul

MAPA DE CARRETERAS DE MATO
GROSSO DO SUL

=== Ruta de Integracion Latinoamericana (RILA)
== Carreteras Federales Pavimentadas

——— Carreteras Federales No Pavimentadas

— Carreteras Estaduales Pavimentadas

o Sedes Municipales RILA

@ Principales Municipios de MS

*  Sedes Municipales

\
Proyeccién: Gilindrica Ecuatorial de Mercator.
Datum: Sirgas 2000.
Meridiano de Referencia: 54° W. Gr.
1:3000000 Paralelo de Referencia: 0°.
! ! | | Fuente: Producto Elaborado a Partir de Base Cartografica 1:250:000 IBGE
(2021).

Fuente: Elaboracidn propia con base en datos del IBGE (2021).
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La infraestructura vial del estado cuenta con aproximadamente 20.000 km de
carreteras (estatales y federales), de las cuales 14.793,66 km son de administracion estatal
¥ 4.959,90 km son carreteras federales, entre carreteras pavimentadas, duplicadas, en
obras de pavimentacién, implantada, lecho natural y planificadas (EPL, 2022).

Al igual que las vias férreas, las carreteras en el estado de Mato Grosso do Sul
tienen un caracter diferenciado, teniendo las estaduales un cardcter mas concentrado
en la circulacién del consumo doméstico y los intercambios comerciales y las carreteras
federales con un papel ampliado en la l6gica del movimiento territorial, caracterizados
como corredores logisticos, como es el caso de la BR-267, carretera que forma parte del
trayecto de la RILA.

Cabe mencionar que la BR-267 es considerada un corredor logistico de carga, pero
también se destaca en el flujo de pasajeros, lo que demuestra la correlacién entre la
circulacién territorial y el desarrollo regional que la RILA puede promover, incidiendo
en dicho aumento para diversos sectores de esta cadena, como el turismo, la hosteleria,
los servicios de transporte de viajeros, etc.

En ese sentido, también vale la pena sefalar que la promocién de estos sectores
se puede potenciar en todo el camino de la RILA, es decir, en los municipios de Campo
Grande, Sidrolidndia, Nioaque, Guia Lopes da Laguna, Jardim y, principalmente, Porto
Murtinho; ademas de otros municipios que seran directa y/o indirectamente impactados
por la RILA, ya que esta conectada territorialmente a la BR-267 a través de otras carrete-
ras estatales o federales que la rodean, como las carreteras federales: BR-163, BR-262 y
BR-463 y carreteras estatales: MS-040, MS-060, MS-080.

Mato Grosso do Sul tiene potencial de hidrovia (Mapa 06) que puede servir para
asesorar sobre el flujo de produccién via Porto Murtinho, que retne prerrogativas a la
RILAy el desarrollo de un sistema multimodal desde este corredor vial hacia el Pacifico.

El estado estd ubicado entre dos cuencas hidrograficas, Parand y Paraguay. Estas
regiones hidrogrificas son: Porto Murtinho (Rio Paraguay), el Complejo Corumba (Rio
Paraguay), Mundo Novo (Sistema Parand-Tieté) y Trés Lagoas (Sistema Parana-Tieté)
(EPL, 2022).
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Mapa o6 Hidrovias de Mato Grosso do Sul

MAPA DE HIDROVIAS DE MATO
GROSSO DO SUL

~ Rios
@ Hidrovias
+ Sedes Municipales
. Principales ciudades de MS
r_‘} Region Hidrogréafica de Parana

r‘i Region Hidrografica de Paraguay

Proyeccién: Cilindrica Ecuatorial de Mercator.
Datum: Sirgas 2000
Meridiano de Referencia: 54° W. Gr.
Paralelo de Referencia: 0°.
Fuente: Producto Elaborado a Partir de Base Cartogréfica 1:250:000 IBGE
(2021) y datos de la Agencia Nacional de Aguas (ANA).

Fuente: Elaboracién propia con base en datos del IBGE (2021).

Si bien todo sistema hidrografico puede experimentar externalidades producidas
por la RILA, Porto Murtinho es el lugar con un sistema portuario que tendra el mayor
impacto en la viabilidad del corredor. No es casualidad que en el municipio se hayan
impulsado actividades de infraestructura de transporte.

Con relacién al movimiento de carga en Porto Murtinho, en 2020 se transportaron
168.178 mil toneladas de productos diversificados (carga y descarga), entre ellos: soja,
maiz, trigo, cemento y productos quirdrgicos (EPL, 2022).

En cuanto al transporte aéreo (Mapa 07) puede considerarse un sector adyacente a
los desarrollos de viabilidad de la RILA, ya sea en términos de la efectividad que puede
promover en el flujo de produccidon, o en el transporte de pasajeros a los paises, que
constituyen el trayecto del corredor (Paraguay, Argentina y Chile).
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Mapa o7 Transporte aéreo de Mato Grosso do Sul
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Fuente: Elaboracién propia con base en datos del IBGE (2021).

Con relacién al sector, el estado de Mato Grosso do Sul posee actualmente, segiin
constatd la Agencia Nacional de Aviacién Civil (ANAC), seis aeropuertos con vuelos
regulares: Campo Grande, Dourados, Bonito, Trés Lagoas, Corumba y Ponta Pora. Del
movimiento total de pasajeros en el estado, el 90% se concentra en el aeropuerto de la
capital Campo Grande (EPL, 2022).

Elsector de pasajeros en la aviacién comercial juega un rol fundamental en la fluidez
del mercado que RILA puede brindar. Aun desde esta perspectiva del sector aéreo de pasaje-
ros, tenemos dos perfiles fundamentales: pasajeros de negocios y pasajeros de turismo.
La celeridad que brinda el modal aéreo junto con la mayor disponibilidad de dispersién
de vuelos asociada a su concentracién en la capital impulsa una dinamica de vuelos para
pasajeros de negocios y pasajeros de turismo, debido a que se trata de un aeropuerto
internacional, pudiendo por tanto realizar dicha oferta, la cual incluso puede ser ampliada
debido a la mayor demanda que pueda generar la implementacién de la RILA.

Aeropuerto Internacional de Campo Grande recibid inversiones de R¢$ 71 millones,
que estan en linea con la posibilidad de crecimiento de la oferta y la demanda, tanto que
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estas inversiones se enfocaron en ampliar la capacidad de pasajeros de 2,5 millones de
pasajeros/afio para 4,5 millones de pasajeros/afo.

Desde esta perspectiva, la dinamica del transporte aéreo en el estado ya ha
provocado inferencias no solo en el aeropuerto de la capital, sino también en los aeropuer-
tos fronterizos. En este momento, el Gobierno Federal aprob el plan de privatizacion de
aeropuertos en el pais, que incluye tres aeropuertos en Mato Grosso do Sul: Aeropuerto
Internacional de Campo Grande, Aeropuerto Internacional de Corumba y Aeropuerto
Internacional de Ponta Pora.

Cabe mencionar que el Aeropuerto de Porto Murtinho también recibié recursos en
el sentido de conglomerar infraestructura de transporte para apoyar la RILA. A princi-
pios de 2022, el Gobierno del Estado firmé el contrato para la realizacién de obras en el
aeropuerto, totalizando R$ 2,15 millones de inversion estatal.

En resumen, la operacionalizacién de la circulacion territorial ya sea en lo que se
refiere al flujo de mercancias o de personas, exige la materializaciéon del aporte de la
infraestructura de transporte, que sustenta dicha movilidad geografica de flujos. A su
vez, esta demanda se hace en el seno de las relaciones politico-econémicas y, para ello, se
hace efectiva otra demanda, la necesidad de identificar agentes econdmicos importantes
en este ambito de articulacion.

INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE A RAIZ DE LAS
RELACIONES ECONOMICAS

Se entiende, como se dijo anteriormente, que esa infraestructura es fundamen-
tal para la efectividad de la circulacion territorial en el Corredor Biocednico, lo cual se
fundamenta en la posibilidad de hacer posible una movilidad mas rapida, principal-
mente para el movimiento de mercancias, especialmente hacia los paises asiaticos.

En este sentido, se entiende que la infraestructura es el soporte de produccidn,
circulacién y consumo de los bienes generados por las actividades productivas y uno de
los elementos organizadores y productores del espacio. (Lamoso, 2009).

Con base en estos aportes, este subtema del Informe tiene como objetivo presentar
una caracterizacion de la infraestructura de los principales modales de transporte con
potencial para ser utilizados en una perspectiva de complementariedad con la implemen-
tacion de la RILA.

En esta etapa, las inversiones en infraestructura de transporte para la RILA se
concentran légicamente en el modal carretero, dado todo el predominio de este modal en
la matriz de transporte en Brasil, y que en el caso del estado de Mato Grosso do Sul y, mas
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precisamente, en la configuracién espacial del corredor, no es hecho de manera diferente.

En este sentido, aun entendiendo que la viabilidad de la circulacion territorial se
concentra en el modal carretero, partiremos de un enfoque que se constituye por el marco
del andlisis sobre la infraestructura de los diferentes modales de transporte que eventual-
mente pueden ser utilizados.

Como se ilustra en el Mapa 02, es posible observar la infraestructura de transporte
actualmente instalada en el estado de Mato Grosso do Sul y que, al analizar la RILA es
inherente a la comprension de la circulacion territorial, dado que la carretera, principal
sistema de circulacion parala RILA ya existe. En esa configuracion geografica delimitada
al estado de Mato Grosso do Sul, el mapa indica las principales vias pavimentadas que
serviran de soporte infraestructural para el flujo de la produccién a través del Corredor
Bioceanico, también indica las vias férreas que pueden ser utilizadas, la via fluvial que
proyecta la factibilidad del flujo por Porto Murtinho, asi como los aeropuertos regulares
actualmente en operacion.

Si bien existe una infraestructura de transporte que en la actualidad tiene un foco
en las articulaciones politico-econdmicas del Estado en el mejoramiento y demanda de
inversiones, especialmente en lo referente al modal vial, lo que materializa la factibili-
dad dela RILA, dado que tramos de la BR-060 y BR-267 proyectan el trayecto de la RILA,
es relevante en esta logica de desarrollo econémico que las inversiones privadas sean
consideradas en este proceso, por ejemplo, a través de asociaciones publico-privadas.

Pizzo (1997) ya sefialé a principios de la década de 2000 que la financiacién de
inversiones en infraestructura, en el caso del transporte, por ejemplo, era cada vez mas
dificil de obtener y relacionaba tal evidencia con el agotamiento del patrdn histérico de
funcionamiento estatal y el estrangulamiento financiero del sector publico.

En este sentido, Tiryaki (2008, p. 503): “el reconocimiento de la necesidad de inversio-
nes en infraestructura para viabilizar el crecimiento econémico ha llevado a muchos
paises a atraer la participacién del sector privado”. También agrega que: “Para los paises
en desarrollo, mas especificamente, el desempeno del sector privado se vuelve fundamen-
tal, en vista de las dificultades financieras que enfrenta el sector ptblico”. (p. 503).

La constitucion de la RILA a partir de Mato Grosso do Sul necesita reconocer la
importancia de este agente econdémico en la factibilidad de inversiones en infraes-
tructura de transporte, tanto por el continuo agotamiento de los fondos estatales, como
por el surgimiento de la necesidad de implementar la RILA, como forma de promover
el desarrollo econémico local, regional y nacional, en vista de la factibilidad del flujo
oportuno de produccién que llevara a cabo el Corredor.
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Desde esta perspectiva, seguimos y corroboramos a Rangel (2005, p. 417), para quien:
“ni el Estado puede seguir cargando con la responsabilidad del esfuerzo de formacién de
capital que requieren tales servicios [...] ni la empresa privada puede continuar con su
actual dieta de adelgazamiento de oportunidades de inversion”.

En este entendimiento de la articulacion con el sector privado, se entiende que
la planificacién y realizacion de inversiones en infraestructura de transporte para la
viabilidad y potencializacién de la RILA, permea no exclusivamente por la constitucién
de carreteras, sino por los equipamientos y aprovechamiento de la capacidad ociosa
reflejada en otros modales de transporte y también a través de la intermodalidad.

Una perspectiva que puede ser utilizada para movilizar la efectividad de la
circulacidon territorial de mercancias en este eje, generando el desbordamiento
del desarrollo econémico-regional, no solo para la circulacién de productos, sino
también para otros sectores que pueden beneficiarse de los resultados derivados de
inversiones en infraestructura, transporte, tales como turismo, hoteleria, comercio,
servicios, etc.

Por lo tanto, entendemos que estas oportunidades de inversion en infraestructura
de transporte para la RILA necesitan ser relativizadas ante lo que considera Rangel (2005)
a través de modelos de reforma institucional, buscando formas de liberar posibilidades
de inversion para un sector publico carente de potencial, es decir, las inversiones privadas
pueden ser utilizadas como una forma de abastecer, sobre todo, a sectores con rezago
inversor, como la infraestructura de transporte.

Con respecto al potencial presentado en el estado de Mato Grosso do Sul en cuanto a
la posibilidad de aprovechar los sistemas de movimiento para la RILA, tenemos la BR-060
y BR-267 que constituyen su trayecto y que vienen reflejando los principales intereses
de las inversiones, por ser el modal de mayor adherencia, pero ademas de este sistema,
existen posibilidades de inversion en infraestructura para modales de alta capacidad,
como el ferroviario y el fluvial.

En lo que respecta al ferrocarril, las oportunidades de productividad a través de la
multimodalidad con el sistema vial y/o fluvial, por ejemplo, se constituye como posibi-
lidades relevantes a considerar para la RILA, ya que este modal tiene una alta capacidad
de manejo de carga, ademads de otros atributos esenciales para la dinimica de la logistica,
como la seguridad y el costo del transporte, como ya se muestra en la Tabla o2.

Mato Grosso do Sul tiene la posibilidad de implementar esa prerrogativa a través
de la articulacién con el sector privado para inversiones en el sector ferroviario, movili-
zando asi la conectividad con otros sistemas ferroviarios que la RILA aprovechara, como
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el Corredor Ferroviario Paranagud-Antofagasta, que podra ser articulado hasta su plena
implementacién conectando el Corredor Bioceanico al tramo ferroviario previsto de
Cascavel/PR a Maracaju.

Légica que incluso generaria externalidades positivas para el desarrollo de otros
municipios, para los cuales el trayecto actual de la RILA no cubre territorialmente, como
por ejemplo, Dourados, que se configura como una importante ciudad de comercio de
centralidad urbanoregional, que genera influencia en una importante region productora
del Estado. Para ello, la necesidad de inversiones que viabilicen este tramo ferroviario es
fundamental para tal aprovechamiento de la integracion territorial via férrea.

En cuanto a la funcionalidad de las hidrovias para la optimizacién de la RILA, es
fundamental considerar la Hidrovia del Paraguay, constituida por la Cuenca del Plata. La
integracion de Mato Grosso do Sul por el sistema de hidrovias es una posibilidad tanto
para el Océano Atlantico como para el Océano Pacifico, lo que refleja la posiciéon geogra-
fica estratégica del estado, ratificando su potencial de integracién regional e internacio-
nal, especialmente por la via del Pacifico.

Esta altima posibilidad, es decir, por el Pacifico, puede ser verificada por la salida
por Porto Murtinho, 4! que actualmente tiene una capacidad instalada para manejar
500.000 toneladas al afio (ANTAQ, 2022). La factibilidad de utilizar la hidrovia y
el puerto del municipio esta expresada en documentos del Gobierno del Estado en
cuanto a su importancia para el contexto del flujo productivo, lo que, a su vez, también
refleja la oportunidad para el desarrollo econémico estatal, regional y local, conside-
rando ademas que tal sistema de circulacién puede beneficiarse de la eficacia de la
intermodalidad:

Porto Murtinho tiene un excelente posicionamiento para el transporte de cargas de granos de
la regién de Maracaju-Dourados (la mayor productora de MS), con destino al procesamiento
de soja en Argentina (Rosario) o la exportacién de granos a través de la navegacién maritima
(Rosario y Nueva Palmira). También puede convertirse en un hub para la internalizacién de
productos del Mercosur (trigo, cebada, malta, sal blanca, etc.) y productos chilenos, como fru-

tas, vinos y pescados para el mercado brasilefio (Mato Grosso do Sul, 2015, p. 49).

4 A pesar de su excelente ubicacién, Porto Murtinho ha atraido menos cargas de las que permite su potencial
logistico (MATO GROSSO DO SUL, 2015).
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Sin embargo, para materializar estas posibilidades de flujo productivo, de mayor
circulacion de personas, de desarrollo de otros sectores que puedan beneficiarse de la
RILA, a través de los sistemas de circulacién y transporte, es fundamental que se promue-
van politicas pablicas que mantengan la consistencia de inversiones en infraestructura
de transporte. Estas politicas pueden beneficiarse de la articulacién con el sector privado,
en el sentido de promover el desarrollo de una cadena de valor agregado a diferentes
sectores que pueden ser subsidiados desde esta infraestructura.

Estas oportunidades pueden materializarse a través de la concesion de servicios
publicos al sector privado y no a través de la privatizacién misma, si ese fuera el caso.
Obviamente, por tratarse de un corredor vial, este sistema de circulacién prevalece en
este contexto, por razones evidentes en el propio proceso de formacién territorial del pais
y del estado de Mato Grosso do Sul.

En este sentido, ya sea en la articulacién entre el Estado y el sector privado, o a través
de inversiones exclusivamente publicas, el Estado ha venido realizando una planifica-
cién transversal para horizontes de corto, mediano y largo plazo, dando como resultado
numerosas acciones sobre el sistema de transporte de Mato Grosso del Sur, como se
muestra a continuacion:

« Proceso de relicitaciéon para la concesién de la carretera BR-163;

« Concesién de la carretera MS-306 por 30 anos (hasta 2050);

« Proyeccion de subasta para la concesion de la carretera MS-112 y tramos de las

carreteras BR-158 y BR-463;

« Pavimentacidn y/o restauracion de varios tramos de carreteras estatales (en
proyecto, licitadas, en curso o terminadas), tales como: MS-o10, MS-145, MS-156,
MS-157, MS-162, MS-165, MS -166, MS-178, MS-180, MS-223, MS-229, MS-258,
MS-270, MS-276, MS-278, MS-286, MS-295, MS-320, MS-338 , MS-339, MS-345,
MS-352, MS-357, MS-379, MS-382, MS-384, MS-425, MS-427, MS-455, MS-472,
MS-475, MS -480, entre otras;

« Construccién, pavimentacion y/o rehabilitacion de carreteras de contorno y de
circunvalacion (en proyecto, licitacion, en curso o finalizadas): Bonito, Itapora, Nova
Andradina, Ponta Por3, Porto Murtinho, Santa Rita do Pardo, Trés Lagoas, entre otras.

« Construccién del puente internacional Brasil-Paraguay que conecta Porto
Murtinho/MS a Carmelo Peralta/PY;

« Finalizacién del Macro Anillo Vial de Campo Grande;

« Proyecto del nuevo Macro Anillo Vial de Campo Grande, ampliando la ruta entre
las salidas a Sao Paulo y Cuiab3;
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« Proyecto Nova Ferroeste, programado para ser subastado en la B3 en 2022, que
ampliara los actuales tramos ferroviarios de Ferroeste que conectan Maracaju/
MS a Paranagud/PR;

« Proyecto ferroviario Eldorado Brasil Celulose, entre Trés Lagoas y Aparecida do
Taboado;

« Proyecto ferroviario MRS, entre Trés Lagoas y Panorama/SP;

« Proyecto ferroviario de Suzano Papel e Celulosa, entre Ribas do Rio Pardo e
Inocéncia;

« Proyecto de reactivacion de todo el trayecto principal del Ferrocarril Tramo
Oeste en Mato Grosso do Sul, hasta Corumb3;

« Licitacién del Puerto Seco de Ponta Pora;

« Implementacion de nuevas terminales portuarias en Porto Murtinho;

« Ampliacién, renovacién y revitalizaciéon de infraestructuras aeroportuarias
en proyecto, licitacién, en curso o finalizadas: Bonito, Campo Grande (Santa
Maria), Coxim, Dourados, Porto Murtinho, entre otros;

« Autorizacién del proceso de concesiéon de los aeropuertos de Campo Grande
(Internacional), Corumbd y Ponta Pora.

Finalmente, todas son inversiones en infraestructura del sector transporte que contri-
buyen, directa e/o indirectamente, a una logica racional de operacionalizacién de la RILA,
potenciando sus posibilidades de actuacion, ademas de un tramo especifico de Mato Grosso
do Sul entre Campo Grande y Porto Murtinho, ofereciendo otras posibilidades intraesta-
tales o incluso interestatales y, en ese sentido, viabilizar acciones puablico-privadas puede
generar un mayor arranque de la RILA.

CONSIDERACIONES FINALES

Este capitulo presenta un analisis de la Ruta de la Integracion Latinoamericana a
través de la comprension de dos perspectivas de analisis: 1. enfatizar la relacion de la
cuestion estratégica que estd involucrada en todo el tema, correlacionando la esencia-
lidad de la infraestructura de transporte, circulacién y logistica como primer elemento
de toda esta dinamica; 2. relacionar este analisis con la configuracién practica de
implementacion y factibilidad de la RILA, a partir de algunas posibilidades de analisis
a realizar y enfoques compartidos y conjuntos a los demas informes ya presentados.
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En esta linea de andlisis, los temas de discusién han reforzado los enfoques que
discuten estudios practicos sobre los posibles resultados de esta implementacion de
la RILA. Y, en ese sentido, impulsar estos analisis abre innumerables posibilidades de
visualizar la RILA y el desarrollo que tal emprendimiento puede generar si la infraes-
tructura de transporte, los sistemas de circulacidn, las articulaciones publico-privadas,
entre otros aspectos, se realizan para condicionar la efectividad de la circulacion territo-
rial y, en consecuencia, el desarrollo econémico-regional que la RILA puede promover.

En este informe III sobre el tema de la infraestructura de transporte, circulacion y
logistica de RILA, podemos destacar como elementos mas significativos:

1) Teniendo en cuenta que la infraestructura es un elemento organizador del terri-
torio y promotor de externalidades positivas y negativas que es necesario medir en los
mas diversos aspectos, la conduccién de los desbordamientos de infraestructura debe
disefarse a través de una planificacioén estratégica;

2) Politicas publicas de ordenamiento territorial articuladas a las dinamicas de
transporte y logistica, en el sentido de entender este corredor no solo como un corredor
de circulaciéon de mercancias, sino de desarrollo local y regional.

3) Los temas de obstaculos a superar con relacién a la logistica y el transporte,
con foco en considerar la importancia de la intermodalidad como potencialidad para el
desarrollo dela RILA, en el sentido de generar viabilidad para una circulacion territorial
efectiva, rapida y funcional, econémica y social.

4) Las posibles relaciones entre el Estado y el sector privado en la organizacién de
inversiones en infraestructura de transporte, en el sentido de pensar alianzas y medir
estas acciones publico-privadas.

5) La redefinicién del rol de Mato Grosso do Sul en la dindmica econémica
nacional, considerando su relevancia parala RILA, en el sentido de reinventar también
su esencialidad en el proceso de articulacién e integraciéon nacional, ya que la RILA abre
posibilidades para que el Estado sea un gran e importante agente que pueda contri-
buir activamente al proceso de integracién sudamericano, incluso en la perspectiva
Atlantico-Pacifico.

El Corredor Biocednico no se limita a la integracién territorial, sino a una integra-
cién global de la economia, la logistica, el transporte y, sobre todo, la circulacidon.
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CAPITULO 4

IMPACTOS DE LAS INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA RILA

INTRODUCCION

Las inversiones, tanto publicas como privadas, son clave para garantizar la sosteni-
bilidad del crecimiento econémico en el tiempo. En este sentido, el nivel de inversién de
Brasil en relacion con el PIB a precios corrientes es uno de los mas bajos de los tltimos 25
anos. En 2021, esta tasa alcanz6 un valor de 2,05% del PIB, luego de un sutil incremento
desde 2017, cuando alcanz6 el punto mas bajo de la serie histérica presentada por el
Tesoro Nacional (2021), del 1,94% del PIB. Segtin el informe Libro Azul de Infraestruc-
tura 2021, de la ABDIB - Asociacidén Brasilefia de Infraestructura de Industrias de Base,
aproximadamente el 70% de la inversion total es realizada por empresas privadas y
este valor se ha mantenido en los altimos afnos, mientras que la inversién publica se ha
reducido significativamente.

Esta situacion se agrava cuando se observa el endeudamiento de los Estados. En 2018
la deuda de los Estados estaba en el 9.8% del PBI, y desde 1996 esta deuda ha fluctuado y ha
sido objeto de negociacién y renegociacion entre los gobiernos de los estados y el gobierno
federal, segtin datos del Tesoro Nacional, organizados por el Observatorio de Politica Fiscal.

Este endeudamiento puede limitar la capacidad de inversion de los Estados, como
lo demuestran Kumar y Woo (2010). Al analizar la relacién entre la deuda publica y el
crecimiento econémico de las economias emergentes, encontraron que una deuda publica
elevada puede reducir la productividad y la capacidad de inversién de la economia y, en
consecuencia, reducir el crecimiento econémico.

El estado de Mato Grosso do Sul (MS) presentd un crecimiento medio del PIB real
entre 2015y 2019, del 0,79%. En 2019 se presentd un crecimiento real negativo del -0,53%,
y tuvo una previsién de crecimiento promedio entre 2020 y 2026 del 2,14%, todos datos
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presentados por la Secretaria de Estado de Medio Ambiente, Desarrollo Econémico,
Produccién y Agricultura Familiar (SEMAGRO). Sin embargo, estos datos no conside-
ran ningan efecto de la pandemia del COVID-19, ni siquiera algunos periodos de sequia
severa experimentados desde 2019.

En cuanto a la composicién productiva, la economia de MS cuenta con la participacion
del17,10% del sector agropecuario en la generacion de valor agregado, el 21,53% de la industria
y construccién civil y el 61,37% del sector de servicios y comercio, segin datos dela SEMAGRO
(2019). El trabajo de Haddad et. Al (2021) demuestra que el sector de servicios fue uno de los
sectores mas afectados ante la crisis del Covid-19 y de las medidas de limitacién de la movili-
dad destinadas a contener la proliferacion del virus. Tupy, Crocco y Silva (2018) refuerzan que
los Estados pueden tener diferentes formas de absorcion y resiliencia de las crisis naciona-
les, sin embargo, los Estados que son mas dependientes de los sectores exportadores pueden
absorber las crisis con mayor intensidad. Estas consideraciones pueden indicar que el MS no
debera presentar tasas de crecimiento muy superiores a las actuales.

En cuanto a las cuentas publicas, el Estado tiene una deuda total de alrededor de
7,4 mil millones de reales, y ha mantenido un promedio de 6,5 mil millones entre 2000y
2018. En este mismo periodo, la deuda del Estado solo se mantuvo estable y crecié. Este
hecho también indica que sea poco probable el alivio o la reducciéon de la deuda en el corto
plazo (préximos dos o tres anos). Esta combinacién de endeudamiento, crisis recientes
con capacidad de afectar la economia y baja capacidad de inversién puede estrangular la
capacidad de crecimiento de la economia de MS.

En este contexto, este capitulo pretende contribuir a esta cuestién, proponiendo
un analisis de los impactos de las inversiones en infraestructura de transporte vial en el
contexto de RILA. Algunas preguntas importantes que se pueden plantear son: ;Cémo
las inversiones en infraestructura vial pueden contribuir al crecimiento econémico de
MS y sus municipios? ;Cuales son los sectores y links sectoriales que mas se beneficia-
ron de estas inversiones?

Este estudio tiene la capacidad de senalar alternativas y posibilidades de politicas
que pueden favorecer el crecimiento econémico de MS. Ademas, este informe también
contribuye identificando cdmo la implementacién de las infraestructuras previstas para
el buen funcionamiento de la RILA, pueden mover los sectores econémicos y producir
externalidades locales. También hay una contribucién a la literatura sobre el tema, ya que
este estudio demuestra, a través del analisis de insumo-producto como los mecanismos
de la economia de MS pueden interactuar para producir crecimiento frente a la inversién
publica en infraestructura de transporte.
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Las inversiones en infraestructura de transportes han sido parte de la agenda de MS,
en gran parte debido ala RILA. La RILA, como se detall6 en informes anteriores, presenta la
posibilidad de integrar el trayecto por carretera entre areas productivas y puertos de Brasil
e importantes puertos de Latinoamérica. Ante este hecho, se esperan beneficios en tiempo
de viaje para el transporte de mercancias, ademas de facilidad de acceso y reduccién de
costos para el envio de mercancias a importantes mercados mundiales.

Sin embargo, para que el proyecto de la RILA se convierta en una realidad, es necesa-
rio que se lleven a cabo algunas obras de infraestructura de transporte por carretera,
asegurando asi que el trayecto se conecte con el sistema de transporte existente en MS'y,
finalmente, asegurando que el trayecto de la RILA pueda absorber el trafico de vehiculos
con estructura, condiciones que permiten beneficios de tiempo.

REFERENCIAL TEORICO

Uno de los autores seminales en el estudio de la relacion entre la inversién publica
en crecimiento de la productividad y del PIB es Aschauer (1993). En uno de sus importan-
tes estudios sobre el tema, se destacan dos conclusiones principales: primero, la inversién
publica en infraestructura tiene una relacion de causalidad positiva tanto con la produc-
tividad como con el crecimiento del PIB; el segundo, al comparar sus resultados con otros
autores, encontrd que al menos el efecto del capital pablico genera spillovers locales en
una magnitud similar al del capital privado.

Un argumento importante propuesto por Aschauer (1993) es que no es necesario que
la inversién ptblica en capital sea mayor que la inversion privada para que sea una opcién
factible, siempre y cuando la inversion puablica en infraestructura presente un retorno
superior a la tasa de crecimiento de la economia, esto ya seria suficiente para reducir el
consumo publico y privado en el presente, y realizar inversiones que garanticen un mayor
consumo en el futuro.

Al analizar el caso, Indiano Lall (2006) concluye que el gasto en infraestructuras de
transporte y comunicaciones es crucial para el crecimiento regional y puede provocar
efectos de productividad diferenciados. Ademas, destaca la inversion puablica, pero aclara
que la inversioén privada juega un papel importante en las regiones vecinas o lugares
donde se realiza la inversidon, y esto genera externalidades positivas para los agentes
econémicos de esta localidad.

De hecho, Elburz y Cubukcu (2020) utilizan modelos econométricos espaciales
para analizar los efectos de proporcionar infraestructura de transporte como politica
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para reducir las disparidades regionales en Turquia. Las conclusiones son que cualquier
inversion en infraestructura de transporte provoca incrementos en el PIB en las inmedia-
ciones de donde se realiz6 la inversion.

En un estudio publicado recientemente, Cetin (2022) utiliza un modelo de Equilibrio
General Computable (EGC) para analizar los efectos de la inversion ptblica en transporte
también en Turquia. El modelo se calibré utilizando datos de la matriz de insumopro-
ducto de Turquia para el afio 2012, asi como otros datos del sector publico, en su mayoria
extraidos de Turkstat. Las consideraciones del trabajo ante los escenarios utilizados para
las simulaciones son: la inversion publica en infraestructura de transporte estimula el
crecimiento econdmico y el empleo, sin embargo, el mecanismo de financiacién utilizado
para financiar estos proyectos es parte fundamental para determinar el nivel, direcciény
sostenibilidad de los impactos en el tiempo.

En otro estudio, Demetriades y Mamuneas (2000) presentaron evidencias de los
efectos de la infraestructura de capital pablico sobre la oferta y la demanda final en 12 paises
dela OCDE. Los resultados muestran que el capital pablico dirigido a infraestructura tiene
efectos de largo plazo sobre la oferta y la demanda. Los autores también argumentan que
las tasas de retorno de corto plazo para este tipo de inversion deben ser mas bajas que las
de largo plazo, sin embargo, en el largo plazo, el retorno tiende a ser decreciente.

Ademas, para Eberts y McMillen (1999), la conexién entre la infraestructura pablica
y las economias de aglomeracién radica en que las empresas pueden compartir las estruc-
turas publicas de una ciudad, por ejemplo, como un bien publico, que les sirve como input
para su funcidon de produccién. El trabajador que se desplaza por calles y avenidas para ir
a trabajar es un ejemplo de como varias empresas se benefician de este bien publico. Las
principales externalidades que produce esta comparticion son la reduccion de los costes
de produccién y el aumento de la cantidad de negocios.

En el contexto urbano, Haughwout (2002) presenta resultados importantes para
el andlisis de los efectos de las inversiones publicas en infraestructura. La primera
consideracién es que el precio de las areas centrales de las ciudades estd positivamente
relacionado con la infraestructura disponible, suponiendo todo lo demas constante.
Los residentes son los que mds se benefician de esta infraestructura, pero los aumentos
significativos de la infraestructura no se compensan por igual con los rendimientos que
compensan sus costos a lo largo del tiempo.

Y, sin embargo, la direccion de las evidencias tedricas presentadas para diferentes
casos y que el gasto ptblico en infraestructura en realidad juega un papel importante en
la generacidon de crecimiento econémico. Aparentemente este efecto es, de momento,
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mas pronunciado en las inmediaciones de donde se esta realizando la inversién. Sin
embargo, existen algunas evidencias de que estos efectos generados por la inversion en
infraestructura pueden estar limitados por dos elementos: 1) la naturaleza productiva de
la economiay 2) la cantidad de infraestructura previamente existente en el lugar.

La investigacién realizada por Crescenzi y Rodrigues-Pose (2012) presenta eviden-
cia parala Unién Europea de que la capacidad de infraestructura de transporte existente
tiene una contribucién limitada al crecimiento econémico regional. Frente a estos limites,
sugieren un rumbo para el desarrollo de politicas hacia la atraccién y formacion de capital
humano e innovacidn. Estas politicas podrian entonces acelerar/sostener el crecimiento
econdmico, ya que la capacidad de la infraestructura para generar crecimiento se reduce
con el tiempo.

De hecho, Button (1998) sefiala que atin no hay suficientes evidencias para determi-
nar si la inversién del sector publico realmente tiene la capacidad de impulsar el
crecimiento econémico de manera enddgena. Este argumento se guia por la idea de que
las regiones tienen diferencias productivas y una organizacién intrinseca del proceso
productivo, estos elementos guiarian por si mismos su crecimiento convergiendo a un
crecimiento de largo plazo. De esta forma, el gasto pablico en infraestructura seria un
elemento adicional en este proceso y no la guia del crecimiento econémico regional.

Elanalisis del caso de las duplicaciones de la carretera BR-116 en Brasil, realizado por
Aratjo y Guilhoto (2005) utilizando el modelo MIBRA de ECG para el afio 1999, demues-
tra que existe un impacto interregional diferenciado entre las regiones por donde pasa la
carretera. La regiéon Noreste parece haber recibido la mayoria de los beneficios inmedia-
tos. Los impactos a largo plazo sugieren efectos positivos en el PIB de otras regiones.
Las regiones econémicamente mas dinamicas parecen poder atraer mas efectos positi-
vos de las inversiones en infraestructura. Otro resultado importante es que las regiones
econdmicamente deprimidas mostraron una mayor capacidad para inducir la actividad
econdmica y reducir las desigualdades regionales frente a las inversiones en la duplica-
cién de la BR-116 en las simulaciones de largo plazo.

En una extensa revision de la literatura, Elburz, Nijkamp y Pels (2017) realizaron
un metaandlisis con 912 observaciones de 42 estudios realizados entre los afios 1995 y
2014. Al analizar estos estudios, los autores buscaron verificar relaciones positivas y
negativas en el impacto entre la inversién ptblica en infraestructura y el crecimiento
regional. Las conclusiones son que la forma en que se realizaron los estudios importa,
los estudios con datos de los Estados Unidos de América tienen mds probabilidades de
presentar una relacion negativa. El tipo de infraestructura, la metodologia adoptada, el
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periodo analizado, el tipo de datos para medir la infraestructura y la escala geografica
son variables que pueden afectar los resultados del estudio.

En este sentido, con base en la literatura, el disefio de los escenarios se formulara
bajo la premisa de que la inversién publica tiene un efecto positivo en el crecimiento de
laregion, mas atin por tratarse de un caso de un Estado de un pais en vias de desarrollo,
que es Brasil, en el que la literatura tiene evidencias aparentemente robustas y actuales
de que esta premisa se procesa en la realidad.

El mecanismo de transmision de este efecto positivo serd considerado como la
conexion entre las cadenas intersectoriales de oferta y venta intersectoriales de la
economia del estado de Mato Grosso do Sul, tal como lo propone Leontief (1986). También
se consideraran los efectos en la productividad causados por la aglomeracion de ciertos
sectores en una region que compartiran el uso de esta infraestructura en el sentido
propuesto por Eberts y McMillen (1999).

METODOLOGIA

El andlisis de impactos estructurales es una técnica consolidada en la literatura
econdmica, especialmente en el ambito de la economia regional. La matriz insumoproducto
es una herramienta desarrollada por Wassily Leontief (1986) y tiene como una de sus princi-
pales caracteristicas, posibilitar el analisis de una economia en su conjunto (industria por
industria), mostrando principalmente la interrelacién entre las industrias de la economia.
Por industria se entiende un conjunto de empresas con caracteristicas similares.

La matriz consta de un conjunto de bases de datos debidamente organizados
a través de identidades econdmicas, a partir de una secuencia preliminar de calculos
postulados por Leontief, es posible construir la matriz de una regién que reproduce o
representa sus caracteristicas econémicas.

Este tipo de anilisis suele estar compuesto por un escenario de variaciones o
impactos, y mediante algunos sencillos mecanismos de algebra matricial es posible
verificar la repercusion de estos impactos en la economia. Como las matrices son grandes
bases de datos, es posible construir algunos indicadores que enriquecen el analisis,
como, por ejemplo, multiplicadores tipo I. Permiten determinar industrias con capaci-
dad econdmica superior a la media para multiplicar los impactos de sus vinculos con su
cadena de suministro y venta.

Asumiendo que los flujos intermedios son fijos por unidad de producto en el
periodo en que se calculé la matriz, es posible obtener la derivacién del sistema abierto

[101]



de Leontief, determinado por la ecuacién 6. En esta ecuacion a; y el coeficiente técnico
que indica el insumo del sector i necesario para la producciéon de una unidad de producto
del sector j, es decir, su requerimiento directo de insumos y,, y la demanda final de los
productos del sector i, que es la suma de los componentes del consumo de los hogares,
los gastos del gobierno, las inversiones y las exportaciones presentados en la ecuacion 1.

(1)

n

Zaijxj+yi =X

j=1
vVi=1,2,..,n

Es posible reescribir la ecuacion en forma de matriz incluyendo todos los sectores,
donde la matriz A representa todos los coeficientes directos de insumosx _yey
nxn nx1 nx1
son los vectores de produccién total y demanda final respectivamente. Resolviendo la
ecuacion 2, es posible obtener la ecuacion 3, en que (I - A)*representa la matriz inversa
de Leontief que presenta los coeficientes directos e indirectos.

2
Ax +y =x 2

3)
x=(1-A)"1y

Se puede acceder facilmente al analisis de impactos utilizando el framework de la
matriz de insumoproducto desde la ecuacion 3. Reescribiendo esta ecuaciéon usando
variaciones del producto y de la demanda final (4xA4y) ecuacidn 4, es posible identificar
estos términos como vectores de variaciones en el producto y la demanda, respectiva-
mente. Realizando la premultiplicacién del vector de variaciones de la demanda por la
matriz inversa de Leontief, se obtiene el nuevo producto de la economia.

(4)

Ax = (1 - A)" Ay

Las variaciones en la demanda final pueden ocurrir debido a variaciones en el
consumo de los hogares, inversiones o gastos publicos. En el caso de este documento,
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abordamos los cambios en el gasto publico g,, y asumimos que todos los demds componen-
tes permanecen constantes en un analisis estatico comparativo.

Multiplicadores e Indices de Rasmussen-Hirschman

Los multiplicadores son indicadores de la generacién directa e indirecta de empleo,
remuneracioén y valor agregado por cada unidad monetaria adicional de demanda final.
Estos indicadores se denominan multiplicadores porque representan la capacidad de
cada sector para multiplicar los efectos de incrementos en la demanda a partir de sus
conexiones de compra y venta con otros sectores de la economia. Los Indices de Rasmus-
sen-Hirschman, por su parte, representan la capacidad de encadenamiento de cada
sector dentro de la economia.

Los indices de Rasmussen-Hirschman, cuando tienen valores superiores a uno
en ambas direcciones (hacia adelante y hacia atras), los vinculos hacia adelante son la
medida de los vinculos del sector con sectores a los que vende productos, mientras que
los vinculos hacia atras representan vinculos con sectores. con que el sector compra
Insumos.

BASES DE DATOS

El portal de la Secretaria de Estado de Infraestructura de Mato Grosso do Sul fue
utilizado como fuente, ocasionalmente en la pagina de licitaciones de obras y carreteras.
Ademas, el portal de la Secretaria de Estado de Medio Ambiente, Desarrollo Econémico,
Produccién y Agricultura Familiar en la pagina de estadisticas de MS, que consolida
varios estudios peridédicos de datos oficiales de Mato Grosso do Sul y la Base de Datos
del Estado de Mato Grosso do Sul.

También se consultd la pagina del Diagnéstico Logistico de Mato Grosso do Sul,
lanzado recientemente. Finalmente, los informes de la Asociacion Brasilefia de Infraes-
tructura e Industrias Basicas (ABDIB). Todos estos datos fueron analizados y recopilados
para determinar la lista de inversiones propuestas para Mato Grosso do Sul, y que estan
relacionadas con los municipios que componen la Ruta Bioceanica. Una vez obtenido esta
lista de inversiones, se elabord el escenario de impactos.

Los criterios de seleccién utilizados para identificar estos proyectos de inversion
fueron: 1) el proyecto deberia haber iniciado (licitacién o inicio de obras) en el afio 2021;
2) el proyecto deberia referirse a la implementacion de una infraestructura de transporte;
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3) estos proyectos de infraestructura deberian relacionarse con el trayecto de la RILA,
complementandola o conectindose con ellos.

Ademas de estas bases secundarias, se utiliz6 la matriz de insumo y producto
construida por FUNDEMS (2015), para el estado de Mato Grosso do Sul, para el afio 2015.
La matriz se desagrega en 16 sectores econdémicos y es la Matriz mas actualizada en escala
estatal disponible. La matriz tiene una estructura industria por industria y es un sistema
insumoproducto abierto, ya que no considera el consumo de los hogares como endégeno.

Se actualizd la matriz en términos de precios para el afo 2021, considerando los
indices de precios sectoriales disponibles en el Sistema de Cuentas Nacionales — SCN. El
método de calculo actualiza la matriz inversa de Leontief. El procedimiento matematico
se basa en Tian, Kahsaiy Jackson (2013), consiste en crear el indice de precios, diagonali-
zacion de este vector de precios para cada uno de los sectores de la matriz, pre-multipli-
cacién por la matriz inversa de Leontief, para el afio 2015, y finalmente multiplicado por
la matriz invertida del mismo vector de precios.

Este procedimiento da como resultado en 4,, .. que es la nueva matriz de
Leontief, actualizada a precios del ano 2021, que entrega los resultados de impacto e
indicadores considerando precios de este afio. Una hipdtesis importante que conlleva
este procedimiento es que la economia produce en el ano 2021, utilizando las mismas
composiciones cuantitativas del afio 2015. Esta hipodtesis se sustenta en dos hechos:
1) la caracteristica de la funcién de producciéon adoptada para calcular la matriz,
que sugiere que el elemento que mas varia no es la cantidad sino los precios, segin
Sawyer (1992), lo que conlleva cierta rigidez; 2) para periodos inferiores a cinco anos
en Brasil, no es posible construir una matriz a nivel estatal, ya que los datos no estan
disponibles.

ESCENARIOS

Para la elaboracion del escenario de impacto, se consideraran como linea de base
las proyecciones oficiales de la economia de MS para el afio 2021, en comparacion con
los efectos simulados de las infraestructuras de transporte también a precios de 2021.
Atencién especial fue dedicada a los municipios ubicados a lo largo del trayecto de la
Ruta Biocednica. Por infraestructuras de transporte se entendera cualquier equipo de
infraestructura (p. ej., puentes, pavimentacion, construcciéon de nuevas carreteras) que
gestionen las condiciones del trafico de personas y mercancias por cualquier modo de
transporte: aéreo, por carretera, ferroviario o fluvial.
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En este sentido, no solo se consideraran proyectos nuevos de infraestructura,
sino también proyectos incrementales que promuevan mejoras en las infraestructuras
existentes. Se consideraron proyectos que no estan ubicados en un municipio de la Ruta
Bioceanica, siempre que sigan el criterio de integrar o complementar el trayecto de la
ruta, ampliando la red de conexiones con otras regiones del estado de Mato Grosso do
Sul. Los proyectos seleccionados iniciaron ejecucién en el afio 2021. Se espera que la
mayoria de estos estén concluidos entre 2023 y 2024, que es el horizonte maximo en el
que observamos los gastos de los proyectos. Los proyectos que superan este horizonte en
ejecucion solo tuvieron los valores para estos afos presentados.

Dado el escaso detalle de informaciones disponibles, se utilizaron los valores totales
de cada proyecto. Estos valores se utilizaron como inputs en una simulacion de flujo de
desembolsos para proyectos denominada curva S.!*! Esta simulacién permitié construir
la evolucién temporal de la inversién de cada proyecto. Con esta informacién se constru-
yeron escenarios mas realistas, evitando asumir que la totalidad del monto previsto en un
contrato se gastaria en un solo ano. Estas estimaciones dieron como resultado un monto
total de inversidn por ano. Se mantuvieron separados los proyectos que solo son previs-
tos, ya que existe un mayor nivel de incertidumbre en cuanto a su realizacién. Las tablas
con los resultados se detallan en el Apéndice A.

La carretera estatal MS-306 conecta los municipios de Inocéncia, Agua Claray Ribas
do Rio Pardo a Campo Grande. Esta serd la primera carretera en pasar por el proceso
de concesion en el estado de Mato Grosso do Sul y hay grandes expectativas sobre este
proceso que puede ser una experiencia piloto para nuevas concesiones futuras. Esta ruta
promueve una alternativa de acceso e integracién comercial entre MS, MT, SP, GO y MG,
siendo una ruta posible para la produccién de aztcar, alcohol, algoddn, soja y maiz.

El proyecto de concesion prevé la ejecucion de un arcén en toda la via, la construccion de
un tercer carril en los tramos criticos, la adecuacion de los cruces existentes y la construccién
de nuevas rotondas, ademas de la ejecucion de retornos y adecuacion de puentes y viaductos.

La BR-060/MS conecta el tramo entre los municipios de Camapua y Chapadao do
Sul, con una longitud total de 29 km. Este tramo recibié un procedimiento de micro
pavimentacion y reperfilado, lo que mejora el estado asfaltico de la via y permite que el
transito se desarrolle con mayor fluidez y menor costo. Este tramo es importante, ya que

' El Project Management Institute - PMI (2013) define la curva S como una demostracion gréfica del total de
recursos utilizados a lo largo del tiempo en un proyecto de forma acumulativa. Para aplicaciones a proyectos
de construccién estan Hardy (1970), Bromilow y Henderson (1974) y Balkau (1975). Si bien los ejemplos de
investigaciones recientes pueden ser Chao y Chien (2009) y Lu et al. (2016).
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se conecta al municipio de Camapua con la BR-163, dando acceso a la capital del estado,
Campo Grande, y luego conectandose con el trayecto de la RILA.

El acceso al Puente Internacional sobre el Rio Paraguay del lado brasilefio debera
tener una longitud aproximada de 13 km y debera contar con un viaducto sobre la BR-267.
Esta obra deberd realizarse en coordinacion con las obras de acceso del lado de Paraguay.
El tiempo estimado era de dos afios con la finalizacién de la obra en 2023. Todas las
inversiones realizadas se muestran en la Figura 1. Es posible notar los vinculos entre los
proyectos y el trayecto de la RILA.

Elestudio de factibilidad para la implementacion del Puente sobre el Rio Paraguay
fue realizado por una empresa contratada por el gobierno del estado de Mato Grosso do
Sul. Este estudio sefial6 la viabilidad fisica, econémica y financiera del proyecto e inici
negociaciones con el gobierno de Paraguay. Ya hubo una licitaciéon para contratar a la
empresa responsable de la construccion y la ejecucion del proyecto comenzd en 2022.
Este proyecto sera financiado por el gobierno de Paraguay con una gran contribucion
de la Usina Itaipu Binacional. Como en realidad comenzé en 2022, estos valores no se
consideraron en el escenario de impacto A.

Este puente y sus accesos son uno de los puntos centrales de la implementacién de
la RILA. Sin el puente, el acceso a Paraguay es limitado. Los accesos en cada pais seran
financiados por los respectivos gobiernos. Del lado brasilefio por el gobierno de la MS.
Estos accesos cubren los proyectos 5, 6 y 7. Ademas, estan muy relacionados con la mejora
de tramos que se encuentran en el perimetro urbano o muy cerca de la ciudad de Porto
Murtinho. Como ltimo recurso, tramos que conectan Porto Murtinho con otros munici-
pios, como el tramo que va de Porto Murtinho a Rio Brilhante por la BR-267. Los munici-
pios de MS conectados por la BR-267 se encuentran principalmente en la region del Cono
Sur del Estado y, en general, son grandes productores de productos agricolas y ganaderos.

El proyecto BR-267 es de gran relevancia para la RILA, ya que debe ser uno de los
principales trayectos que conectaran estados brasilefios a través del territorio de MS con
los puertos latinoamericanos. Otro elemento importante de este proyecto es que esta
carretera estuvo estructuralmente obsoleta durante mucho tiempo. Se espera que con
los proyectos previstos se produzca un gran beneficio de capacidad de uso.

Los proyectos 13 y 14 estan relacionados con la ampliacién y mejora del modal
ferroviario. El ferrocarril del Pantanal es un proyecto para conectar los municipios de
Maracaju a la terminal ferroviaria de Porto Murtinho. Este proyecto merece extrema
atencion, pues conecta un municipio extremadamente productivo en granos, que es
Maracaju, y que ya tiene la sede de una gran multinacional china. Dado el bajo costo del
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modal ferroviario y la velocidad de este modal dada la ausencia de transito, se espera que
estos proyectos combinados reduzcan significativamente el tiempo y el costo de la distri-
bucién de granos en esta region. La terminal de Porto Murtinho ya existe, sin embargo,
pasé por un periodo de varios afios con baja utilizacién. Por el momento, hay planes para
revitalizar esta terminal, que se convertird en una terminal multimodal.

Finalmente, los proyectos 10y 11 que conectan los municipios de la region este del estado
de MS a Campo Grande, la BR-262 se conecta en el municipio de Campo Grande al trayecto
dela BR-267. Este hecho hace posible una segunda ruta importante por dos razones: primero,
porque permite la conexion con el estado de Sao Paulo, segundo porque conecta la regién
este del estado a Campo Grande y ala RILA. Esta region tiene una importante produccion de
eucaliptoy pino, celulosa, y una importante concentracién de industrias.

Con base en la seleccion de proyectos (Tabla 1y Figura 1), y en los cdlculos presen-
tados en el Apéndice A, utilizando simulaciones de curvas S, se establecio el escenario
que representa la variacién en la demanda total de la economia de Mato Grosso do Sul
causada por el gasto adicional del gobierno estatal en estos proyectos de infraestructura.

Mapa o1 Proyectos de infraestructura en Mato Grosso do Sul
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En este proceso, cada unidad monetaria gastada en el proyecto se multiplica a través
de los vinculos de compra y venta entre las industrias de la economia. Obviamente, la
economia no es autosuficiente y no produce todo lo que necesita, por lo que se relaciona
con otras economias a través de flujos de importaciones y exportaciones de bienes y
servicios. Los impuestos son una funcién de la cantidad de ingresos que reciben las
industrias y los hogares, por lo que cuando se agregan nuevas demandas, se pagaran
mas impuestos aumentando los ingresos del gobierno.

Tabla 2 Escenarios de impactos en la demanda final causados por
la variacion de la inversion publica en infraestructura

Numero de sector: 2021
A B C
Construccion 31.600.607,33 _ _
Industria de

‘. - 1.346.771.227,69
Transformacion

S%r:’r::;‘;?a - 421.438.615,47
Total 31.600.607,33 1.346.771.227,69 421.438.615,47

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Matriz de Insumoy Productoy de la Tabla1.

Los valores de la Tabla 2 representan entonces el valor adicional de la demanda
agregaday se suman a la demanda agregada de la economia de Mato Grosso do Sul para
el afio 2021. Se analizaron tres escenarios diferentes. El escenario A considera el valor
anual de las inversiones en proyectos de infraestructura de transportes para los valores
de desembolso de los proyectos anualizados de los proyectos enumerados en la Tabla 1
(Mas detalles de la actualizacion se encuentran en el Apéndice A).

Toda esta demanda adicional estuvo dirigida a la industria de la construccién, ya
que las empresas de esta industria competiran en una licitacién y cerraran el contrato
con el gobierno para ejecutar las obras del proyecto. Todo el presupuesto necesario parala
realizacidon de este proyecto sera proporcionado por el gobierno. Evidentemente, se hace
una hipétesis, todos los demas servicios que no estan dentro del alcance de la ejecucion
de esta industria serdn subcontratados para la ejecucién ideal del servicio segin lo
previsto en el contrato de licitacion firmado con el gobierno.

Los escenarios B y C son comparativos solo para ilustrar efectos hipotéticos de
aumentos en la demanda de la industria manufacturera y la agroindustria. La diferencia
basica entre el escenario A y los escenarios By C es que en los dos éltimos, el aumento de
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la demanda en la economia se debe a inversiones adicionales del sector privado, es decir,
de las industrias. Estas inversiones tienen como objetivo ampliar la capacidad produc-
tiva de una o un grupo de empresas en una industria.

Los valores para los escenarios By C consideran un caso real, que es la implementacién
del Proyecto Cerrado, que consiste en la construccién de una nueva unidad productiva para
la produccién de celulosa en linea por Suzano. El proyecto se instalard en Trés Lagoas, tuvo su
lanzamiento e inicio de obras en 2021. La inversion total esperada es de 19,3 mil millones de
reales, de los cuales 14,7 mil millones en la planta industrial y 4,6 mil millones en inversién en
silvicultura, logistica y otros. Estos valores se sometieron al cdlculo de la curva S y anualiza-
dosy produjeron los valores de la Tabla 2. La inversion de la fabrica se destinara a la industria
de transformacién, mientras que la inversion forestal se destiné a la industria agropecuaria.

RESULTADOS

En esta seccion se presentan los resultados obtenidos en las simulaciones descritas
en la metodologia. Los primeros resultados se refieren a indicadores calculados a partir
de la matriz insumo-producto. La Tabla 3, se muestran los indicadores de conexion. Estos
indicadores reflejan la conexién intersectorial de una industria con las demas industrias
que conforman su cadena de proveedores y compradores. Cuando el indicador BLy FL
son mayores a uno, esta industria se considera una industria clave. Esto significa que
tiene muchas conexiones con otros sectores en su cadena de proveedores y comprado-
res, y por lo tanto, cuando se ve impactada por una demanda adicional, transmite mas
facilmente este impacto a la economia.

Los resultados indican que las industrias clave para la economia de MS son la
Agricultura, la ganaderia, la produccidon forestal, la pesca y la acuicultura, las Industrias
de Transformacion, los Servicios Industriales de Utilidad Publica (SIUP) y el sector de la
Informacién y comunicacion. Las industrias que tienen mas conexiones con sus provee-
dores de insumos son las Industrias extractivas y la Construccién. Las que tienen mayor
vinculacién con las industrias compradoras son: Comercio, reparacién de vehiculos
automotores y motocicletas; Transporte, almacenamiento y correo; Actividades financie-
ras de seguros y servicios relacionados; Actividades inmobiliarias; Actividades y servicios
empresariales. Las otras industrias muestran eslabones débiles.

Estos indices sirven como un indicador importante de qué industria debe ser
seleccionada para recibir una politica publica o inversiones privadas con miras a
generar un efecto mas intenso en la economia en su conjunto, ya que cuanto mayor sea
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la capacidad de conexion de este sector, mayor sera la dispersién para otras industrias
de los efectos de nuevas inversiones o de politicas publicas. En la matriz insumo-pro-
ducto, este mecanismo de repercusion se debe a los requerimientos de insumos de cada
industria para producir. Al agregar una mayor demanda en la economia, cada empresa
en cada industria necesitard comprar mas insumos para satisfacer esta nueva demanda
y, por lo tanto, otros sectores se veran afectados.

En la Tabla 4, Apéndice A, se calculan los multiplicadores de tipo I. Estos multipli-
cadores indican el valor monetario generado directa e indirecta en cada industria ante
la ocurrencia de variaciones en la demanda final en una unidad. Por ello, se expresan
en valores monetarios, excepto para el caso del empleo que se expresa en unidades de
trabajo. Un ejemplo de como se pueden analizar estos multiplicadores: una unidad
monetaria adicional de demanda final en la construccién civil deberia generar 0,17
centavos adicionales de remuneracién para las familias.

El escenario A simula la contratacién de empresas de la industria de la construc-
cién por parte del gobierno para la ejecucién de los proyectos 1, 4, 8 y 9. El monto de la
demanda adicional en este escenario representa los pagos del gobierno por las etapas
ejecutadas en 2021 para estos proyectos. Este monto fue pagado a las empresas del sector
de la construccién que resultaron ganadoras de la licitacidon y estan ejecutando los proyec-
tos paso a paso entre 2021y 2024.

El Grafico 1, presenta los resultados de la simulacion de este impacto utilizando la
matriz de insumoproducto. Es posible comprobar que la industria de la construccién
responde con mayor intensidad a esta demanda adicional. El valor neto de la produccién
de la industria de la construccién aumenta en un 60% por la demanda adicional en
el escenario A. Las otras industrias que sufren impactos son la agricultura, ganade-
ria, produccidn forestal, pesca y acuicultura, industria de transformacién, comercioy
reparacién de vehiculos automotores, transporte, almacenamiento y correo, activida-
des financieras de seguros y servicios conexos, Actividades inmobiliarias y servicios
empresariales.

Los impactos de demanda absorbidos por la construccién civil en el escenario A
generan efectos especialmente en el sector de comercio. Este hecho refleja lo que ya han
demostrado los multiplicadores y los indices vinculantes. Este sector no se considera un
sector clave. Tiene un encadenamiento hacia atrds mas intenso, lo que indica que tiene
mas vinculos con su cadena de suministro. Como se puede ver, esta cadena de suminis-
tro estd mas vinculada al sector comercial, y no tiene fuertes repercusiones para muchos
sectores de la economia.
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El sector de comercio tiende a tener efectos muy locales en MS, ya que estd intima-
mente relacionado con el comercio urbano, fuertemente ubicado en las areas centrales
de las ciudades y, normalmente, dirigido a abastecer las demandas locales. Esto nos lleva
a pensar que los efectos de aumentos en la demanda de construcciéon que provocan una
demanda adicional en el comercio tienden a tener un efecto poco disperso en términos
espaciales. El sector comercial también se caracteriza por estar formado por pequenias
empresas. En particular la reparacion de vehiculos automotores y motocicletas. Estas
pequenas empresas refuerzan este efecto local de los gastos.

Grafico 1 Impactos sectoriales para el escenario A.
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Fuente: Calculado por los autores con base en datos de la matriz insumo-producto para el afio 2021.
Nota: VBP—Valor Bruto de la Produccién, VA —Valor Agregado, Emp. Directo - Empleo Directo, Emp. Indirecto - Empleo indirecto, Rem. Directa — Remu-
neracion Directa, Rem. Indirecta— Remuneracion indirecta.

En el escenario B se consideré una demanda adicional de 1.3 mil millones agregada en
laindustria manufacturera. Este escenario buscé simular los efectos del Proyecto Cerrado,
que consiste en la implementacién de una nueva planta de produccion de celulosa. Consiste
en la inversion privada para aumentar la capacidad productiva de la industria manufac-
turera. Seglin las tasas de participacion calculadas, esta es una industria clave. Se espera
que una industria clave tenga cadenas mas largas y esté vinculada a mas industrias, y que
al recibir demanda adicional tenga una dispersion de efectos a mds industrias.
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Los multiplicadores indican una capacidad de multiplicacién mas intensa en este
sector en términos de VBP, Remuneracién y VA. Al darse cuenta del impacto del escena-
rio B, los resultados reflejan el escenario esperado dados los indicadores calculados. La
industria manufacturera tiene los resultados inmediatos mas intensos. Al menos 9 de
las 16 industrias del modelo mostraron algiin incremento debido a la demanda adicional
del sector industrial, como se muestra en el Grafico 2. Agricultura, comercio y transporte
(1, 6, 7) son los sectores que tienen los impactos mas intensos después de la industria
manufacturera. Un resultado muy interesante y el alto efecto sobre la remuneracién
indirecta de la industria manufacturera, la agricultura y el comercio.

Grafico 2 Impactos sectoriales para el escenario B
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Rem. Directa—Remuneracion Directa, Rem. Indirecta— Remuneracidn indirecta.

Los elevados efectos indirectos de la remuneracion revelan un mayor nimero de
repercusiones del efecto del impacto en la economia. El efecto indirecto puede interpre-
tarse como una segunda ola de efectos causados por efectos directos o de primer orden.
Estos efectos se acenttian cuando el sector impactado demanda a otros sectores, estos
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sectores necesitan mas insumos para atender la nueva demanda y provocan que otras
industrias demanden insumos o mas factor trabajo, lo que indirectamente aumenta la
remuneracion de las familias. Dada esta capacidad de repercusién a mas sectores y con
efectos indirectos mas intensos, el impacto en la industria manufacturera tiende a ser
mas disperso espacialmente que la agricultura y pecuaria.

Este hecho esta justificado, porque en este caso se crea una cantidad de demanda
adicional. El escenario C también refleja la implementacién del Proyecto Cerrado, pero la
variacion de la demanda fue impulsada en su totalidad por la ejecucién del proyecto, que sera
para produccién forestal, que generara futuros insumos para la nueva planta industrial del
proyecto. El tamano del impacto de la demanda adicional fue de 421 millones para el afio 202.1.

Ademas de la industria manufacturera, la agricultura, la ganaderia, la produccién
forestal, la pesca yla acuicultura también se considera un sector clave. El hecho diferente
es que los multiplicadores de la agricultura y la ganaderia son menores que los de la
industria de transformacion.

Grafico 3 Impactos sectoriales para el escenario C
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Rem. Directa— Remuneracién Directa, Rem. Indirecta — Remune-racion indirecta.
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Al realizar los impactos previstos para el escenario C, es posible notar que los
efectos de la demanda adicional se concentran con mayor intensidad en la agricultura y
ganaderia, y en el comercio, reparacion de vehiculos automotores y motocicletas. Otros
7 sectores reaccionan a este impacto, pero con menor intensidad. En comparacién con
la industria, la intensidad de los efectos del impacto sobre la demanda es menor para la
agricultura y ganaderia. Los efectos de los impactos sobre la industria y la agricultura y
ganaderia son significativamente mas intensos que los de la construccién civil. Eviden-
temente son valores de impactos diferentes, pero, en cualquier caso, los impactos tienen
una intensidad mucho mayor.

Los efectos indirectos para el escenario C también son de menor intensidad y se
concentran solo en la agricultura, ganaderia y en el comercio. La agricultura y ganade-
ria constituyen una parte significativa de la actividad econémica de varios municipios.
La produccién de granos como la soja, el maiz, la produccion de algodén y la silvicultura
son algunos ejemplos importantes de los cultivos que dominan la produccién agricola.
En la produccién agricola y ganadera, es posible observar una tendencia creciente en la
piscicultura. El Estado es también uno de los mayores productores de ganado vacuno
del pais. En este sentido, se espera que los efectos de los impactos de los escenarios
se presenten en varios municipios, mucho mas porque los municipios tienen una base
econdmica agropecuaria que necesariamente por un efecto de transmision a través de la
activacion de cadenas econdmicas.

En el Grafico 4 se evidencia la comparacidn entre los efectos de los impactos de
cada uno de los escenarios sobre el PIB. Para la construccion de estos efectos se utiliz6
el PIB proyectado para el afio 2021, siendo el PIB de 2019 el PIB oficial mas actualizado
publicado hasta el momento. En este valor proyectado presentado por la SEMAGRO, se
sumd la variacién generada por cada uno de los escenarios calculados. El PIB proyec-
tado para el ano 2021 es de 125,3 mil millones de reales. El escenario A pudo producir un
aumento del PIB del 0,05 %, el escenario B del 2,45 % y el escenario C del 0,56 %. Todos
los escenarios contribuirian a agregar crecimiento al PIB, en diferentes magnitudesy a
través de diferentes mecanismos.
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Grafico 4 Impacto en el PIB de Mato Grosso do Sul: una visién comparativa
entre los escenarios
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Fuente: Elaboracion propia en base a los resultados de los impactos econdmicos obtenidos de cada escenario.
Nota: La simulacién utiliza como valor del afio base el PIB proyectado para el afio 2021 por la SEMAGRO, disponible en el documento técnico Proyeccién
del Producto Interno Bruto de Mato Grosso do Sul. El dltimo PIB divulgado por el IBGE para los estados es del afio 2019. La proyeccion realizada por la
SEMAGRO considera la tasa de crecimiento promedio real del PIB del Estado.

Para entender como se comportaria esta inversion en el espacio, se realizaron
simulaciones utilizando el QLS - Spatial Locational Quotient de cada industria calculado
a partir de datos de empleo. Este indicador sirvié como estandar de desagregacién
espacial para los valores de inversion. La Figura 2 presenta el conjunto de simulaciones
para cada escenario. Estd trazado en rojo el grid de carreteras del Estado, para permitir
una comprension de como la dispersion se relaciona con la presencia o ausencia de un
modal de transporte.

La simulacién utilizando el QLS como estructura de dispersion parte de la
premisa de que la inversion se dispersara a medida que la actividad econdémica
(empresas y empleos) de esa industria se disperse en el espacio. Esta es una hipéte-
sis razonable considerando las caracteristicas ya mencionadas de las industrias en el

Estado y como los mecanismos de dispersién de la inversion son procesados por la
intersectorialidad.
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Figura 2 Simulacién de la dispersién de impactos de inversién en el espacio

Fuente: Elaboracién propia utilizando datos QLS y la red vial del Ministerio de Infraestructura.
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Es posible observar que los impactos generados por el escenario A permanecen
altamente concentrados en Campo Grande y en los municipios del entorno de Campo
Grande con mayor intensidad. El mismo patron se verifica en Dourados y en los municipios
alrededor de Dourados. Esta simulacidon refleja bien la realidad por dos razones: porque
son municipios grandes y tienen la mayor cantidad de empresas y empleos en el sector de
la construccidn, incluso contratistas, y porque este gasto se concentra en la construccién y
repercute en el sector de comercio, y un sector prospero en estas ciudades dada su mayor
densidad de poblacién. El estindar esperado para esta industria.

El Escenario B muestra un patrén muy similar al Escenario A, con la excepcién
de que muchos municipios en la regidon este emergen con respuestas mas intensas al
impacto. Esta emergencia tiene mucho significado real dado que la regién este es una
region con alta concentracién industrial, y es donde se implementara el Proyecto Cerrado,
especificamente en el municipio de Ribas do Rio Pardo. Corumba y algunos otros munici-
pios cercanos a Corumbd, en el norte del Estado, también aparecen con menor intensi-
dad. Este patrén tiene sentido ya que Corumba tiene una importante industria de
extraccion de minerales. El patrén espacial de dispersion de impactos en el caso de la
industria tiene sentido con la realidad, pero parece estar mas concentrado de lo esperado.

En el caso del altimo escenario, los resultados de como se distribuyen espacialmente
los impactos estan en linea con lo esperado, considerando que el sector agropecuario es
parte de la base econdémica de muchos municipios en diferentes regiones del Estado, se
esperaba que los efectos estuvieran bastante dispersos. Emergen municipios con gran
potencial agricola y ganadero y su entorno absorbe los impactos.

En vista de las consideraciones presentadas, es importante sefialar dos elementos:
Primero, que Campo Grande, por ser el municipio mas denso, con sede administrativa del
gobierno y un gran mercado de consumo, termina concentrando los efectos de los impactos en
todos los escenarios. Campo Grande parece actuar como un centro de los efectos. El segundo
elemento aparentemente es la existencia de mds carreteras o parece estar relacionado con la
dispersion de los impactos. Menos en los escenarios Ay B, pero con intensidad en el escenario
C, lo que nos da evidencias de que los impactos de la agroindustria en particular pueden
ganar capacidad de dispersion dada la existencia de infraestructuras de transporte.

CONCLUSIONES

El objetivo principal de este capitulo fue comprender cémo las inversiones en
infraestructura vial pueden contribuir al crecimiento econémico de MS y sus munici-pios.
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Y scuales son los sectores y links sectoriales que mas se beneficiaron de estas inversiones?
En vista de la literatura analizada y de las simulaciones realizadas, es posible concluir
que en el caso de Mato Grosso do Sul, se debe esperar que las inversiones en infraestruc-
tura puedan generar impactos positivos en el PIB. Estos impactos varian en intensidad
y grado de dispersion entre municipios segtn la industria que recibe el impacto adicio-
nal de la demanda. En el mejor resultado registrado entre las simulaciones realizadas,
se observo un impacto del 2,5% de incremento en la proyeccién del PIB de MS, para el
ano 2021.

Campo Grande parece ser un municipio que concentra los efectos generados por los
impactos adicionales de demanda producto de los proyectos de infraestructura puestos
en marcha. Este resultado se verifica independientemente del sector en el que se introdu-
zca el impacto de la demanda. La construccion civil parece producir efectos mas limita-
dos en términos de intensidad y dispersién. La industria manufacturera y la agricultura
y ganaderia parecen generar efectos mas dispersos e intensos. La agricultura y ganade-
ria parecen tener la mayor capacidad para disipar los efectos de una demanda adicional
entre los municipios del Estado. La justificacion de este hecho es su participacién como
base econdémica en muchos municipios del Estado.

No es posible cuantificar exactamente cudl serd el efecto de implementar la RILA.
Sin embargo, dados los efectos de los proyectos de infraestructura de transportes que se
estan desarrollando para conectar o mejorar la infraestructura que integra la RILA, es
posible sefialar un escenario de efectos positivos en el crecimiento econémico del Estado.
Ademais, estos elementos de infraestructura podran utilizarse para promover externali-
dades positivas para las empresas y las familias, como la reduccién del costo de produc-
cién o el desplazamiento.

Hay aspectos adicionales para investigar mds a fondo, que sin duda son una fuente
para nuevas investigaciones e investigadores interesados en el tema. Entender cémo
estos efectos se distribuyen en el espacio, determinando ldgicas y patrones espaciales,
parece ser un tema que ofrece un gran aporte a la literatura y a la formulacién de politi-
cas publicas. Hay mas detalles sobre la duracidn, la forma de desembolso fisico-finan-
cieroy el tramite de ejecucién de los proyectos de infraestructura que no fueron posibles
explorar dadala limitada cantidad de informaciones disponibles. Finalmente, el adveni-
miento de la implementacién de la RILA, atin con todas estas simulaciones y atin rodeada
de elementos de incertidumbre, indica que es funcién de la academia investigar el tema
en el tiempo, para refinar las medidas y brindar mejores opciones sobre sus efectos en la
economia de MS.
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APENDICE A - TABLAS 1, 3,4,5,6,7y 8

Tabla 1 Proyectos de inversion planificados o en curso en Mato Grosso do Sul

i o Valor de inversion Estado en F_’Iazo_c’le
ID. Proyecto Proyectos de Inversion (BRL) 2022* ej\z:lrdc:z):\l
1 Concesion carretera MS-306 932,000,000.00 Contratado 2050
Pavimentacion y duplicacion del
2 tramo de 1,3 km de la BR-267.enla | 7 359 67094 | Contratado | 2023
entrada al municipio de Porto
Murtinho
Construccioén del Puente Internacio-
3 nal sobre el Rio Paraguay en el mu- 548,050,000.00 Ejecucion 2023
nicipio de Porto Murtinho — MS
Restauracion de la BR-267 entre . ..
4 Rio Brilhante y Porto Murtinho 83,011,602.00 Ejecucion 2024
Acceso a la BR-267 hasta la cabe-
5 cera’del Puente Internacion.all spbre 2.106,335.86 Ofertas 2023
el Rio Paraguay en el municipio de
Porto Murtinho — MS
Elaboracion del Proyecto Ejecutivo
Circunvalacién y Rua Cel. Jodo
Paes de Barros, en la entrada del
6 . = - 266,809.97 Ofertas 2023
municipio, y reconstruccion del pavi-
mento de la Avenida 13 de Junho en
el municipio de Porto Murtinho
Elaboraciéon de estudios ambienta-
les: para la obra de asfaltado de los
accesos al Distrito Portuario, tramo:
7 BR/267 — Rio Paraguay, con una 90,805.40 Ofertas 2023
longitud total de 7,5 km en el muni-
cipio de Porto Murtinho - MS
Estudio de factibilidad técnica del
9 Euente Internacionall §qbre el Rio 1,544.000.00 Ejecutado 2021
araguay en el municipio de Porto
Murtinho - MS
Revitalizacion del tramo de 29 km
10 entre los municipios de Camapua y 6,900,000.00 Ejecutado 2022
Chapadéo do Sul en la BR-060
1 Duplicacion de IaABR-262 entre 2.027.945,019.00 Visto el 2037
Campo Grande y Trés Lagoas futuro
12 Eestagrgcién Eje la BR-262 entre 281,213,637.00 Visto el 2037
nastacio y Trés Lagoas futuro
Construccién del Ferrocarril Panta- Visto el
13 nal (EF-267) entre Maracaju y Porto 13,800,000,000.00 f 2037
- uturo
Murtinho
Construccién de la Terminal Ferro- Visto el
14 viaria de Porto Murtinho 47,345,020.00 futuro 2037

Total

17,738,343,100.17

Fuente: Elaborado por los autores con datos e informaciones disponibles en el Portal de Licitaciones de SEINFRA — Secretaria de Estado de Infraestruc-
tura; Portal de Transparencia del Estado de Mato Grosso do Sul; AGESUL— Agencia Estatal de Gestiony Empresas; SEMAGRO —Secretaria de Estado de
Medio Ambiente, Desarrollo Econémico, Produccién y Agricultura Familiar; Diagndstico Logistico de Mato Grosso do Sul (2022).* Nota: Tanto la columna
de estado en 2022, como la columna de ejecucién y vigencia representan los anuncios/prondsticos realizados por las fuentes enumeradas. Especialmen-
te en aquellas obras donde existe prevision de ocurrencia, las incertidumbres sobre la ejecucion en los plazos previstos son mayores. Dentro del limite
de lo divulgado hasta el momento, esta es la informacién actual que sera considerada como base para la proyeccion de los escenarios anuales.
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Mato Grosso do Sul

Tabla 3 Indices que vinculan hacia adelante y hacia atras a la economia de

N° de

licenciado en

sector: Sector Derecho BL FL Florida Rasgo
Agricultura, ganaderia,
1 produccion forestal, pesca 1.08 1.34 Sector clave
y acuicultura
2 industrias extractivas 1.23 0.72 vinculo de retroceso
3 industrias manufactureras 1.43 1.47 Sector clave
Servicios industriales de
4 utilidad publica (SIUP) 1.06 1.11 Sector clave
5 Construccion 1.17 0.81 vinculo de retroceso
Comercio, reparaciéon de
6 vehiculos de motor y mo- 0.99 1.47 Conexion frontal
tocicletas
7 | Transporte, almacenajey | g 116 | Conexion frontal
mensajeria
8 alojamiento y comida 0.99 0.70 Union debil
9 '”formac'ogg’ncom“”'ca' 1.3 1.01 Sector clave
Actividades financieras de
10 seguros y servicios rela- 0.94 1.04 Conexion frontal
cionados
11 actividades inmobiliarias 0.71 1.37 Conexién frontal
12 Actividad er_npresarlal y 0.87 1.06 Conexion frontal
servicios
Administracién publica,
13 defensa y seguridad so- 0.82 0.64 Union debil
cial
14 Educacion, salud humana 0.89 0.68 Unién debil
y servicios sociales
15 Actividad y servicios a las 0.98 0.76 Union debil
familias
16 Servicios domésticos 0.64 0.64 Union debil

Fuente: Calculado por los autores a partir de la matriz insumo-producto de Mato Grosso do Sul.
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Tabla 4 Multiplicadores de tipo I para los sectores econdmicos de los MS

Sectores

Trabajo

Remuneracién

Valor anadido

disfuncion
eréctil

OYE

hora del
Este

dis-

fun-

cion
eréctil

OYE

Hora
del Este

E. I

disfun-
cién
eréctil

Agricultura, ga-
naderia, produc-
cion forestal,
pesca y acuicul-
tura

0.02

0.01

0.03

0.10

0.12

0.23

0.50

0.36

0.87

Industrias
extractivas

0.00

0.01

0.01

0.18

0.16

0.34

0.41

0.40

0.81

Industrias manu-
factureras

0.00

0.02

0.02

0.11

0.20

0.31

0.21

0.62

0.83

Servicios indus-
triales de utilidad
publica (SIUP)

0.00

0.00

0.00

0.05

0.07

0.12

0.52

0.35

0.87

Construccion

0.01

0.01

0.02

0.15

0.15

0.30

0.45

0.41

0.86

Comercio,
reparacion

de vehiculos de
motor y
motocicletas

0.02

0.00

0.02

0.27

0.09

0.36

0.60

0.32

0.92

Transporte, al-
macenaje y
mensajeria

0.01

0.01

0.01

0.21

0.10

0.31

0.39

0.25

0.64

Alojamiento vy
comida

0.03

0.00

0.03

0.28

0.08

0.36

0.58

0.24

0.82

Informacion y
comunicacion

0.00

0.00

0.01

0.12

0.10

0.23

0.34

0.56

0.90

Actividades  fi-
nancieras de se-
guros y servicios
relacionados

0.00

0.00

0.01

0.26

0.08

0.34

0.63

0.28

0.91

Actividades in-
mobiliarias

0.00

0.00

0.00

0.01

0.02

0.03

0.92

0.06

0.99

Actividad empre-
sarial y servicios

0.02

0.00

0.02

0.32

0.06

0.38

0.72

0.19

0.91

Administracion
publica, defensa
y seguridad so-
cial

0.01

0.00

0.01

0.70

0.03

0.73

0.78

0.18

0.96

Educacion,
salud humana y
servicios socia-
les

0.02

0.00

0.03

0.43

0.08

0.51

0.63

0.21

0.84

Actividad y
servicios a las
familias

0.02

0.00

0.03

0.27

0.08

0.35

0.46

0.31

0.77

Servicios
domeésticos

0.10

0.00

0.10

1.00

0.00

1.00

1.00

0.00

1.00

Fuente: Calculado por los autores a partir de la matriz insumo-producto de Mato Grosso do Sul.
Nota: ED — Efecto Directo, El — Efecto Indirecto, ET — Efecto Total.
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Tabla 5 Impactos totales calculados a partir de la matriz insumo-producto en

valores monetarios para el afo 2021

. . ) . Movimiento Movimiento
identifi- | £oonomia Industrias | VBP VA emp.  Di- | emp. Indi- | "o i del rapido del
cacion recto recto 0jo. directo 0jo. indirecto
Agricultura, gana-
1 deria, produccion |, 5o 256 | 1,304,340 | 42,849 | 31,051 | 265,965 1,152,404
forestal, pesca vy
acuicultura
2 l/r;‘lusmas extracti- | ye5976 | 118,058 | 1,022 191 51,927 13,706
3 | Industrias  manu-| o4, 355 | 1043042 | 18716 | 79.455 | 556,857 2,982,187
factureras
Servicios industria-
4 |les de utilidad pu- | 538,556 | 279,997 | 652 3,248 25,757 196,896
blica (SIUP)
5 | Construccion 35,500,858 | 15,823,544 | 448,118 | 97,323 | 5,307,285 4,518,573
Comercio, repara-
g | Cion de vehiculos | g anq q05 | 5040538 | 140221 | 120,120 | 2,241,544 4,760,040
de motor y motoci-
cletas
Transporte, alma-
7 | cenaje y mensaje- | 2,209,548 | 862,233 | 19,904 | 18,678 | 453,003 847,717
ria
8 'I:'icg:m'e”to Y €01 79,466 45731 | 2,390 119 22,384 4,052
g | Informacion 'y co- |47 016 | 124854 | 1,228 2,188 | 45,366 122,146
municacion
Actividades finan-
10 | clerasdesegurosy | g, g0 505,566 | 2,084 4,084 206,413 263,753
servicios relaciona-
dos
11 ﬁ‘;’::‘;'sdades INMODI- | 4 599910 | 1,199,605 | 669 14,658 | 8,369 725,563
1g | Actividad empresa- | 4 a5 995 | 1362400 | 32,173 | 14,312 | 606,422 613,352
rial y servicios
Administracién pu-
13 blica, defensa y se- | - - - - - -
guridad social
Educacion, salud
14 humana y servicios | 29,568 18,661 624 33 12,737 1,158
sociales
15 | Actividad y servi- | 550, 4q 163,017 | 8,214 847 97,640 33,400
cios a las familias
16 Servicios domésti- | ) i i i i
COos

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de |la Tabla 1y la matriz insumo-producto.
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Tabla 6 Valores proyectados utilizando la Curva S por proyecto con tiempo
estimado de ejecucién

ICI:DIEI:JT;I:LC;:; to 2021 2022 2023 2024
1 13,462,222.00 | 28,995,555.56 46,600,000.00 66,275,555.56
2 - 3,541,441.92 7,869,870.94 -
3 - 246,622,500.00 | 548,050,000.00 -
4 13,489,385.33 | 37,355,220.90 66,928,104.11 83,011,602.00
5 - - 947,851.14 2,106,335.86
6 - - 120,064.49 266,809.97
7 - - 40,862.43 90,805.40
8 1,544,000.00 - - -
9 3,105,000.00 6,900,000.00 - -

Total: | 31,600,607.33 | 323,414,718.38 | 670,556,753.11 | 151,751,108.79

Fuente: Elaborado por los autores en base a los valores totales y plazos estimados considerando los parametros establecidos para
el cilculode la curva S. Nétese que la tabla presenta Ginicamente los proyectos en estado Contratado, Ejecucidn y Licitacion.

Tabla 7 Valores proyectados usando la Curva Spor proyecto con estado de “Prondstico”

ION Progecto | 2021 | 2022 2023 2024
10 [63,091,622.81 | 144,209,423.57
11 [8,748,868.71 | 19,997,414.19
12 [429,333,333.33 | 981,333,333.33
13 [1,472,956.18 | 3,366,756.98
Total: ['502,646,781.03 | 1,148,906,928.07

Fuente: Elaborado por los autores en base a los valores totales y plazos estimados considerando los parametros establecidos para el cdlculo de la curva S.
Notese que la tabla muestra solo los proyectos en estado Forecast.

Tabla 8 Montos anuales de desembolso por proyecto con tiempo estimado de ejecucién

:fri';te'f;f:m" 2021 2022 2023 2024
1 13,462,222.00 | 15,533,333.56 17,604,444 .44 19,675,555.56
2 - 3,541,441.92 4,328,429.02 7,869,870.94
3 - 246,622,500.00 | 301,427,500.00 | 548,050,000.00
4 13,489,385.33 | 23,865,835.58 29,572,883.21 16,083,497.89
5 - - 947,851.14 1,158,484.72
6 - - 120,064.49 146,745.48
7 - - 40,862.43 49,942 .97
8 |1,544,000.00 | 1,544,000.00 - -
9 3,105,000.00 3,795,000.00 6,900,000.00 -

Total: | 31,600,607.33 | 291,814,111.05 | 347,142,034.73 | 518,805,644.32

Fuente: Elaboracién propia en base a montos totales y plazos estimados.
Nétese que la tabla solo muestra proyectos con estado Contratado, Ejecucién y Licitacion.
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