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Introduccioén

En la presente investigacion se tratara un temaafpeta a las empresas de transporte
fluvial que desarrollan sus actividades en la Hithd?araguay-Parand: las restricciones a
la navegacion. Este trabajo tiene como proposiiacipal, brindar a las empresas
afectadas una herramienta que les permita mejbregndimiento de sus operaciones
dadas las condiciones y regulaciones existentes.

En los ultimos afios se ha registrado un incremeatwstante del transporte fluvial de
cargas, impulsado principalmente por el auge delecoio mundial de granos, aceites y
minerales. En nuestra zona de influencia, algunagpafiias multinacionales han llevado
a cabo la instalacion de terminales portuarias, pnésisamente en el Complejo Portuario
Timbues—Puerto General San Martin—San Lorenzo YileaGobernador Galvez, dentro

del Complejo Portuario Arroyo Seco.

Segun Pablo Noel, presidente de la Federacion tredisstria Naval Argentina (FINA),
con un calculo conservador de un crecimiento déb Adual del transito por la Hidrovia,
contra el 15% que tuvo entre 1998 y 2009, se necksipara hacer frente a ese
incremento sumar 370 nuevas barcazas al afo. Hac&o, el parque barcacero ya
rondaba las 1.800 unidades, en su mayoria impartdddos Estados Unidos. (Revista
Punto Biz, 2010) En la actualidad, se estima |agreia de 2000 a 2200 barcazas en el
sistema hidroviario y se ha podido confirmar quessedios de transporte, procedentes
de Estados Unidos, no han llegado en buen estado.

Debido al crecimiento del parque barcacero y anktalacion de nuevas terminales
portuarias, se impulsaron una serie de restricsiomda navegacion en la Hidrovia
Paraguay-Parana. Las autoridades de nuestro pafedfara Naval Argentina, Direccion
General de Aduanas, Subsecretaria de Puertos jadeNdvegables) han dictado medidas
atendiendo cuestiones de seguridad y para evitaordtabando, pero que en algunos
casos podrian estar tefiidas de intereses politicgeemiales. Lo cierto es que estas
restricciones o limitaciones generan perjuicioas émpresas de transporte fluvial que
transitan por la Hidrovia. Es por ello que estagtigacion tiene como objetivo evaluar la
situacion actual para proponer mejoras a futussnpre teniendo en cuenta el marco legal
gue rige la actividad.

El presente estudio se realizé bajo los siguiesupsiestos o hipotesis:

* El parque barcacero de la Hidrovia Paraguay-Pasar@a incrementado en gran
medida, porque el crecimiento del comercio hace ajumente la demanda de
servicios del transporte fluvial de cargas.

* Las restricciones a la navegacion impuestas poaudsridades se vuelven mas
estrictas, debido a que la Hidrovia esta cada \&ezpublada de embarcaciones.

» Entre otras barreras, las limitaciones en la cond@ién de convoyes de barcazas
generan un trastorno a las empresas de transhorial fy a otros actores, ya que
el costo unitario del flete aumenta al ser menorcdatidad de mercaderia
transportada.

El objetivo general fue ofrecer a las empresastadas un analisis que les sirva de
herramienta para optimizar el rendimiento de suvideid y la rentabilidad de sus
operaciones dadas las condiciones y regulacioneasles.



Los objetivos especificos fueron:
* Identificar las causas de la imposicion de restites a la navegacion por la
Hidrovia Paraguay-Parana.
» Determinar el perjuicio econémico ocasionado &hapresas de transporte fluvial.

Para realizar la investigacion se utilizaron fusrde informacion primarias relacionadas
con los trabajos de campo, y fuentes de informasgémundarias (o andlisis bibliografico).
En el caso de las fuentes secundarias, se reqolectatos de la legislacion vigente sobre
el Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidroviadgmay-Parana y se evaluaron los
beneficios que genera a los paises firmantes ent@ua la seguridad juridica y al

crecimiento del comercio para el desarrollo deiésativas publicas y privadas en los
sectores operativos de la navegacion y productieok region (Acuerdo de Transporte
Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parana, 1992). Bigm se valoré la legislacion vigente
en nuestro pais para detectar algunas de las cdedasmposicion de restricciones a la
navegacion.

En cuanto a las fuentes primarias, se realizartre\@stas a personal de algunas de las
compafias armadoras de nuestro pais y de Paratpdiy que alli se encuentra la mayor
cantidad de empresas perjudicadas por esta situgcgdque se han registrado recientes
reclamos a su gobierno para que interceda en umestq boicot de nuestro pais para
perjudicarlos (Diario ABC Digital, 2010). A su vege contactd al presidente de la
Comision Permanente de Transporte de la CuencBlati y se entrevistd a personal de
alta jerarquia de la Prefectura Naval Argentinahidie a que este organismo es el
responsable de la seguridad de la navegacion wrsigipacion es sumamente importante
a la hora de determinar si es conveniente o n@liaa@ion de normas con respecto a
limitaciones, por ejemplo, a las dimensiones dectos/oyes de barcazas o a los horarios
de navegacion. La informacion obtenida por estosliosefue procesada en pos de
alcanzar los objetivos planteados anteriormente.
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Capitulo 1
El sistema de navegacion

1.1 Hidrovia Paraguay-Parana

La Hidrovia Paraguay-Parana es un sistema hidnamdramo comprendido entre Puerto
Céceres (Brasil) en su extremo norte y Puerto NiRatenira (Uruguay) en su extremo
sur. Los paises que lo comparten son ArgentinaiviBplBrasil, Paraguay y Uruguay.
Estos paises, mediante la firma del Acuerdo de spame Fluvial por la Hidrovia
Paraguay-Parana, crearon el Comité Intergubernaimia Hidrovia (CIH), a través del
cual celebraron diversos convenios con organismigsnacionales para la ejecucién de
estudios sobre la via navegable; y la Comision Amlerdo, que atiende cuestiones
técnicas y operativas, ademas de controlar el donigsito del Acuerdo.

El sistema estd compuesto por los rios Paraguagn&a Alto Parana. En este Ultimo esta
permitida la navegacion hasta Tres Fronteras, doma@ represa imposibilita su
continuacion aguas arriba. La utilizacion de estiea supone la reduccion de los costos
y la minimizacién de riesgos en el transporte.®ay parte, desde el punto de vista fisico,
la HPP constituye un verdadero eje de integraciémercambio entre los paises de la
region.

Entre 1989 y 2008 el transporte de mercaderias @éphto, pasando de 700.000
toneladas en aquel afio a 13.681.000 toneladas2f0@! Los analisis realizados indican
gue la soja y sus derivados son los productos mgsritantes en volimenes a transportar
por la Hidrovia, seguidos por el hierro y los costiles. El tréfico de bajada es mucho
mayor que el de subida, a razén de cuatro veceskEh&sfico de mayor importancia de
subida es el de combustibles, de alrededor del @€l%otal. (Secretaria de Transporte de
la Nacion Argentina, 2012)

Segun el estudio realizado por CSI Ingenieros eaiel 2010, el tonelaje que circula es,
todavia, notoriamente inferior al tonelaje potehdtar este motivo, los paises signatarios
del Acuerdo han impulsando el avance de un prog@nda intencion de desarrollar un

sistema cada vez mas competitivo. Esto implicadardinacion de acciones para el

aprovechamiento de los recursos compartidos popdéses, tales como la armonizacion
de legislaciones, la desregulacion de varias trabksrealizacion de diversas mejoras de
calado, seguridad en la navegacion y equipamieBessta manera, la perspectiva ante
estos emprendimientos indica que los flujos corabgsi esperados para el afio 2020
alcanzarian un incremento que duplicaria el nigela.

Con respecto a la distribucion de frentes fluvigteglemos decir lo siguiente:
* Brasil tiene, en todo este esquema, 890 km. prajgdeente fluvial.
» Paraguay tiene 557 km. propios y 375 km. compastam Argentina.
* Argentina tiene 1.240 km. propios que, sumados3Its km. compartidos con
Paraguay, da un total de 1.615 km.

En otras palabras, Argentina es el pais de magotdfifluvial en la Hidrovia. En total, este

sistema hidrico tiene 3.442 kilbmetros de extensife#sde Puerto Caceres hasta Nueva
Palmira hay un conjunto de puertos que estan dPagina Superior, entre los cuales,
desde aproximadamente el puerto de Santa Fe haitia ae trata de puertos de carga
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fluvial. Pero desde el Complejo Portuario Timbluegefd General San Martin—San
Lorenzo hasta el mar, la Hidrovia esté destinada @avegacion fluvial-maritima,

haciendo propicio incrementar la profundidad delatade navegacién, la seguridad v,
sobre todo, el control de la navegacion.

1.1.1 Condiciones de navegacion

La navegacion comercial de la Hidrovia Paraguay®ardata de la época pre-
independencia (1811), pero tomé impulso a partitadeegunda mitad del siglo XIX con
el comercio entre Asuncion y Buenos Aires y el ldstamiento de los primeros puertos
sobre la margen derecha del tramo Norte del riadgeary (Guarani, Sastre, Casado y
Pinasco) que exportaban tanino en buques de laesmptihanovich.

La navegacion en sus condiciones actuales, coeradi con una alternancia de periodos
de aguas bajas y altas (1911-1961), tuvo su iaicieediados de la década de los afios 50
con la explotacion de los yacimientos de hierroMetum (Bolivia) y Urucum (Brasil),
guedando interrumpida en el periodo de aguas Hafrollado entre 1962 y 1973.

A partir de 1974, aprovechando un nuevo periodagles altas, se reiniciaron tanto la
navegacion como las actividades economicas de pcaude cargas a granel. En cuanto
su utilizacién, la via navegable es, mayoritariaimeaperada por convoyes de barcazas
gue transportan graneles solidos (soja y sus sdbgtws, trigo, mineral de hierro y
manganeso, clinker, materiales calcareos, cemgriiguidos (petréleo y sus derivados,
aceites), y que realizan el trafico entre puertes slidoeste brasilefio (Corumba y
Ladario), del este boliviano (Terminal Aguirre yaBetal) y de Paraguay (Vallemi y otros
puertos menores) con puertos de Argentina, Urugwhef propio Paraguay (Villeta).

1.1.2 Antecedentes al Acuerdo de Transporte Fluvial

En 1969, los cinco paises que comparten el sistemal Hidrovia Paraguay—Parana,
firmaron en Brasilia el denominado Tratado de |l&@a del Plata, mediante el cual se
acord6 promover programas, estudios y obras ems @eiterés comun y la adopcion de
medidas de fomento a la navegacion fluvial.

En 1987, en la XVII Reunidon de Cancilleres de leea del Plata (Santa Cruz de la
Sierra, Bolivia) se aprobé la Resolucion N° 210latendo “de interés prioritario el
desarrollo del sistema Paraguay—Parana”.

En 1988, los Ministros de Transporte y Obras Pablicle los paises miembro y
funcionarios del Banco Interamericano de Desar(@l®), del Programa de las Naciones
Unidas para el desarrollo (PNUD) y del Fondo Fimenacpara el Desarrollo de la Cuenca
del Plata (FONPLATA), se reunieron en el "Primercintro Internacional para el

Desarrollo de la Hidrovia Paraguay —Parand" (Cafande, Brasil) con el objetivo de

“identificar las opciones mas adecuadas para erd#k de la Hidrovia, como corredor

de transporte regional y como columna vertebralrdefutura integracion”.

En septiembre de 1989, en la XIX Reunion de Canmefl de la Cuenca del Plata, por
Resolucidén N° 238, el Programa Hidrovia Paraguaw+afue incorporado al sistema del
Tratado de la Cuenca del Plata creandose, al migmpo, por Resolucion N° 239, el
Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguases#& (CIH) asignandole las
siguientes funciones: a) “identificar proyectos tfoates”, b) “determinar las prioridades
de las obras y proyectos”, y c¢) “estudiar la conmiladacion de la legislacion aplicada a
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los paises de la Cuenca del Plata y producir lemmendaciones a efectos de conformar
un marco normativo para el funcionamiento del pctye Ademas, se acordd establecer
una Secretaria, con sede en Buenos Aires, a ef@etyganizar y preparar las reuniones
del Comité”; en la préactica, dicha Secretaria passer la contraparte de los diversos
estudios que posteriormente se realizaron.

Finalmente, en octubre de 1989, los Cancilleredodepaises de la Cuenca del Plata
emitieron la denominada “Declaracion de La Paztgrdaron: a) “impulsar al mas alto

nivel politico el Programa Hidrovia Paraguay—Paraméno factor de integracién de la

Cuenca”; y b) “invitar a la Secretaria para que,ceordinacion con los gobiernos,

convoque al Comité Intergubernamental de la Hidrq@IH) y realice gestiones, ante los
organismos nacionales e internacionales, con efldimobtener el asesoramiento para el
disefio juridico—administrativo y la asistencia fio@ra del Programa”. Corresponde
indicar que el Programa Hidrovia Paraguay—Parastée tpor propdsito “garantizar la

navegacion diurna y nocturna de convoyes —formadosbarcazas y un remolcador de
empuje- durante todo el afio, de modo de permitiragisporte de los productos de la
region en importantes volimenes de carga, a tdeégandes distancias y con el menor
costo posible”.

1.1.3 Acuerdo de Transporte Fluvial por la HidroR&Eraguay-Parana

El 26 de junio de 1992 se firmd en Mendoza, Argentel Acuerdo de Transporte Fluvial
por la Hidrovia Paraguay-Parana en el marco dehdoade la Cuenca del Plata. El nuevo
acuerdo denominado “de Santa Cruz de la Sierexigtpor objeto facilitar la navegacion
y el transporte comercial, fluvial longitudinal s cursos de agua de la Hidrovia.

Los paises signatarios se reconocen reciprocanaelittertad de navegacion, de transito y
de transferencia de carga, alije, trasbordo y depdAsimismo, para las operaciones
reguladas en el Acuerdo, se otorga el trato nacetes embarcaciones de bandera de los
paises signatarios y la reserva de armadores desdpaises para el transporte de bienes y
personas entre los mismos paises cuando se realicerigen y destino en puertos
localizados en la Hidrovia.

1.2 Puertos y terminales portuarias

Cada puerto esta integrado por un determinado otinjde terminales. Se las identifica
como instalaciones capaces de realizar transfa®m® carga con el medio acuatico,
constituyéndose en eslabones en la cadena dedresp

1.2.1 Puertos y terminales sobre el rio Paraguay

Los puertos y terminales mas importantes que salitan sobre el rio Paraguay
(incluyendo las terminales bolivianas del canal &ago, proximas a Puerto Quijarro), de
norte a sur, son los que se describen a continuacio

1.2.1.1 En Bolivia

» Central Aguirre Portuaria S.A., ubicado en el carmihengo a la altura del Km.
2.783 del rio Paraguay, es un puerto de cargacadgs de granos y derivados, a
granel y ensacados —principalmente cereales, sw@juctos pelletizados y
harinas- transportados en barcazas, embarque yndasgue de contenedores, y
transferencia de combustibles.

» Gravetal Bolivia SA: terminal ubicada en el canalmengo, forma parte de un
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complejo agroindustrial dedicado a la recepcidomagkenamiento y procesamiento
de granos de soja en aceite crudo y harina peltiizLa terminal opera en el
embarque y desembarque de granos y derivados,ng tiepacidad para la
transferencia de combustibles.

1.2.1.2 En Brasil

Puerto Céaceres: marca el inicio de la Hidrovia qreag-Paranad en su extremo
norte. Esta situado a la altura del Km. 3.442 ieParaguay.

Puerto de Corumba: se encuentra ubicado sobreotagsiva Km. 2.770 del rio
Paraguay sobre su margen izquierda. Es un puertemi@rque de mineral de
hierro y manganeso, cemento y granos. Opera emasbardo de barcazas
pequefias, que vienen desde Caceres, a otras mayores

Puerto de Ladario, localizado en el Km. 2.763 d®IRaraguay, es un puerto de
transferencia y embarque de granos y derivadosjdeygirasol, cemento, mineral
de hierro y manganeso, carga general, maderasniehtes, y de desembarque de
combustibles.

Terminal Portuaria Branave: se ubica al sur defrtpuplblico de Ladario, a la
altura del Km. 2.756 del rio Paraguay. Es una tesimprivada con almacenes,
silos e instalaciones para depdsito, manipulact@nga y descarga de barcazas,
dedicandose principalmente a exportaciones de dejaBrasil y Bolivia e
importaciones de trigo para Brasil y Bolivia, asino también, a la operacion con
mineral de hierro y manganeso. Efectla trasbordgraleos del puerto de Céceres,
desde pequefios convoyes a otros mayores.

Terminal Portuaria Sobramil: es una terminal deragién de minerales que esta
localizada en la margen derecha del rio Paraglegléura del Km. 2.759.

Gregorio Curvo: es una terminal privada ubicadaeeiKm. 2.625 dedicada al
embarque de mineral de hierro y manganeso.

1.2.1.3 En Paraguay

Puerto de Vallemi: esta ubicado en el Km. 2.158estsdbmargen izquierda del rio
Paraguay. Es un puerto de embarque de clinker yemten asi como de
desembarque de combustible necesario para la ojerde la fabrica de la
Industria Nacional del Cemento (INC).

Puerto de Concepcién, ubicado en la margen izcuidell rio Paraguay, sobre la
progresiva Km. 1.940, es propiedad de la Adminighra Nacional de Navegacion
y Puertos (ANNP) y es operado por la empresa GIGAM. para el embarque de
granos Yy derivados de soja, embarque y desembdmsjoarga general y descarga
de combustibles.

Puerto Antequera, ubicado en la margen izquiertliai@®araguay, a la altura del
Km. 1.828, es una terminal granelera privada.

Puerto Rosario: en este puerto, que sirve a laadiule Villa del Rosario, ubicado
en la margen izquierda del rio Paraguay, a laaalfet Km. 1.777, se ha instalado
una terminal para embarque de granos.

Puerto Fénix: terminal de contenedores localizadaek Km. 1.642, opera,
adicionalmente, en el embarque de granos.

Puerto Union: sociedad constituida por la fusiotreemas empresas Cargill y
Puerto Zeballos, es una nueva terminal graneldiaada en el Km. 1.639,5 sobre
la margen izquierda del rio Paraguay. Es, juntaeneon el puerto Trociuk, del rio
Alto Parana, el de mayor capacidad de embarquieataguay.
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* Puerto de Asuncion, ubicado en el interior de lhidael mismo nombre, a la
altura de la progresiva Km. 1.632 del rio Parageaye! principal puerto del pais,
operado por la Administracion Nacional de Navegagi®®uertos (ANNP). Cuenta
con instalaciones para el embarque y desembarqoentenedores y carga general
y se divide en dos grandes zonas, una destinaaigascde importacion y la otra a
las cargas de exportacion.

 Terminal PETROPAR: en Villa Elisa, a la altura d&h. 1.612, en la margen
izquierda del rio Paraguay, la empresa estatabl@etr Paraguayos (PETROPAR).

* Terminal CIMPORTEC: la empresa COPETROL SA tienguarto en el distrito
de San Antonio, en las proximidades del Km. 1.80#ye la margen izquierda del
rio Paraguay, para la recepcion, almacenamienistgbadicion de combustibles y
derivados.

» Puerto Villeta: esta localizado sobre el rio Paaggen la ciudad de Villeta, en el
Km. 1.595.

» Puerto Angostura: localizada en la progresiva Kri8@ del rio Paraguay, es una
terminal de granos perteneciente a la empresa Dyeigus Commodities.

» Terminal Uniport: terminal operada por la empresait Dreyfus Commodities
localizada en el Km. 1.584 del rio Paraguay.

» Terminal Portuaria de Pilar, situada en el Km. 2.3l rio Paraguay, en su
margen izquierda, presta servicios de recepciompaeque de contenedores y
granos.

1.2.1.4 En Argentina

» Puerto de Formosa: el puerto se ubica sobre lagnatgrecha del rio Paraguay, en
el Km. 1.447, constituyéndose en el primer puengemtino en la Hidrovia
Paraguay—Parana.

1.2.2 Puertos y terminales sobre el rio Alto Parana

Las principales terminales de carga localizadasesebrio Alto Parana, de norte a sur, se
describen a continuacion:

* Puerto Tres Fronteras, localizado en la progrelsiva 1.928 del rio Alto Parana,
sobre su margen derecha, opera en la recepciorbgrque de graneles secos y
liquidos.

» Puerto Toro Cua, ubicado sobre el rio Alto Parateaatura del Km. 1.848, en el
distrito de Nacunday.

» Puerto 2 Fronteras, localizado en el distrito dddSaAntonio Lopez, a la altura
del Km. 1.808 del rio Alto Parand, sobre la margerecha, opera en recepcion y
embarque de granos, y procesamiento de productos.

» Puerto Triunfo, ubicado en el Km. 1.740, sobre &rgen derecha del rio Alto
Parand, es un puerto publico del Ministerio de @dtura y Ganaderia, arrendado
generalmente a empresas privadas para operaciomgsanos de exportacion.

» Puerto La Paloma, localizado en el distrito de Nataobre el rio Alto Parana a la
altura de la progresiva Km. 1.729, sobre la mam@mcha, ofrece servicios de
recepcion, almacenaje y embarque de granos, aegjatal y pellets.

* Don Joaquin, ubicada en la progresiva Km. 1.69FideAlto Parand, en el distrito
de Capitan Meza, es una terminal equipada paraacpees de embarque de
granos, pellets, harina de soja y otras oleaginosas

* Puerto Paredon, ubicado en las proximidades deciledades de Hohenau y
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Obligado, en el departamento de Itapua.

* Puerto BAELPA, ubicado en Pacu—Cud, distrito de aEmacion, tiene una
capacidad de almacenaje de 63.000 t, y equipansieatanstalaciones para
recepcion, almacenamiento y embarque de oleagiycsas derivados a granel.

» Puerto Trociuck, localizado a la altura de la pesgra Km. 1.566 sobre la margen
derecha del rio Alto Parana.

1.2.3 Puertos vy terminales sobre el rio Parana

De Norte a Sur se presenta, a continuacion, unee latescripcion de los puertos fluviales
argentinos localizados sobre el rio Parana:

* Puerto de Corrientes: se localiza sobre la margguierda del rio Parana, a la
altura de la progresiva Km. 1.208, en la ciudaduismo nombre.

» Puerto de Barranqueras: el puerto esta localizads Km. 1.200, sobre la margen
derecha del rio Parana, a 7 km. de la ciudad distResia y frente a la ciudad de
Corrientes.

* Puerto de Reconquista: se localiza sobre la madgrecha del riacho San
Jerénimo, a la altura del Km. 950 del rio Paran@er@ graneles sdlidos y liquidos.

» Puerto de Santa Fe: se sitla en el corazon dedia\Ha Paraguay—Parand, a la
altura de la progresiva Km. 590 del rio Paranadsie aguas arriba, el ultimo
puerto de ultramar apto para operaciones con buqoe&nicos. Su ubicacion
estratégica lo convierte en el eslabon adecuado yar los nodos de transporte
(terrestre—fluvial-oceéanico), permitiendo el desiémrde operaciones de cabotaje y
maritimas internacionales.

» Complejo Portuario Timbues-Puerto General San Ma@an Lorenzo: abarca la
totalidad de las terminales de embarque y muelestemtes entre el Km. 430 y
480 del rio Parand, es la conjuncién de terminptasdas. La mayoria de las
terminales portuarias se ubican sobre la margescdardel Parana y cuentan con
accesos ferroviarios. Es, entonces, un conglometaderminales de embarque y
muelles privados que abarca los rubros cerealesubpreductos, aceites,
combustibles, hidrocarburos, minerales, quimicgsetroquimicos. El complejo
portuario es, sin duda alguna, el polo exportadas importante de Argentina.
Todas sus terminales poseen instalaciones y cddagansferencias apropiadas
para la operacion con chatas y barcazas; tamlagmtondiciones naturales del rio
Parana en la zona aporta lugares propicios pararoge top off y/o alijes y es, por
el momento, el dltimo sector del rio acondiciongdoantenido para la havegacion
de buques de gran porte. De todas las terminakeitggran el complejo, las mas
importantes son:

o LDC Argentina S.A. — Planta Timbues: La planta dmiis Dreyfus en
Timbues, provincia de Santa Fe, localizada en ldlwencia con el rio
Coronda a la altura del Km. 464 del rio Parana.

o0 Noble Argentina S.A.: Es un puerto en la localidiedTimbues, provincia
de Santa Fe, localizado sobre los rios CorondagnBaa la altura del Km.
462 de este ultimo.

0 Minera Alumbrera Ltda. — Puerto Alumbrera: Ubicasio el Km. 457 del
rio Parana, es un muelle apto para la carga derahiaggranel, que opera
con concentrados de cobre y oro en bruto.

o Terminal 6 SA: Localizada en la progresiva Km. 4f8 rio Parana, su
principal actividad es el embarque de cerealesprediictos y aceites
oleaginosos para lo cual cuenta con dos atracgdarms para buques
ocednicos y otro para barcazas fluviales, vincidado los silos de
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almacenaje a traveés de cintas transportadoras.

o0 Alto Parana S.A.: El puerto esta localizado enral k54,6 del rio Parana.

o Cargill SACI: esta ubicado en el Km. 454 del riodP@, apto para la carga
de cereales, aceites, oleaginosas y subproductos.

o Petrobras Energia S.A. (ex PASA): Localizado altiara de la progresiva
Km. 451,5 del rio Parand, es apto para la cargaescatga de
hidrocarburos.

o Nidera Argentina S.A.: Esta ubicado en el Km. 45f:Brio Parana. Es un
puerto apto para la carga de cereales, subprodyeciosites oleaginosos.

o Toepfer Internacional S.A. — Muelle Transito: Ulsloaen el Km. 449,3 del
rio Parana, permite la carga de cereales, subpaxug aceites
oleaginosos.

o0 Bunge Argentina S.A. — Muelles Pampa y Dempa: Ulnsaen los Km.
448,2 y 449 del rio Parané respectivamente, somuedles aptos para la
carga de cereales, subproductos y aceites.

0 YPF — Muelle Chacabuco: Ubicado a la altura dertagesiva Km. 447,9
del rio Parana, es un muelle apto para la cargssgatiga de hidrocarburos
liquidos y gaseosos.

0 Muelle ESSO: Esta ubicado en el Km. 446,9 del doaRa. Es un puerto
apto para la carga y descarga de hidrocarburaositisju

o Oil Combustibles S.A. — Localizado en el Km. 446e8 rio Parana, es una
terminal que cuenta con tres muelles aptos pamaiga y descarga de
petréleo y derivados, pudiendo operar esa mismaideah de buques
simultaneamente.

0 Asociacion de Cooperativas Argentinas (ACA): Secal@n el Km. 446,2
del rio Parana. Es apto para la carga de ceréatizantes y aceites.

o Terminal Vicentin: Esta ubicado en la margen dexedd rio Parana en el
Km. 442.

o Terminal San Benito (Molinos Rio de la Plata): 8euentra a la altura del
Km. 441,8 del rio Parana.

e Puerto Rosario: es uno de los puertos mas impedaastando ubicado frente a la
via navegable troncal Santa Fe al océano. Se emnauerta altura del Km. 420,
cercano al escaldn fluvio-maritimo que separaraleegacion de ultramar de la de
cabotaje. Cuenta con un calado efectivo de 32yigsa limitante de salida dada
por el canal Mitre. Este puerto ocupa una posigéagrafica privilegiada en el
marco del sistema multimodal de transporte de Angary del Cono Sur. Ofrece
un acceso directo para un gran espectro de emimreac desde buques tipo
Panamax hasta barcazas de 500 t.

* Puerto Villa Constitucion: esta localizado en el K367 del rio Parana, situado
sobre su margen derecha, a 53 km al sur de Rosario.

* Puerto San Nicolas: el puerto esta ubicado en el B52 del rio Parana. La
profundidad media de la rada varia entre 30 y 88 gl cero local. Este puerto, al
estar sobre el cauce principal, no necesita canatdeso.

» Puerto San Pedro: se ubica sobre la margen dedethié Parana en el Km. 277.
Su calado se encuentra entre los més profundasgriertos del rio Parana.

» Puerto Ibicuy: se encuentra localizado en el Kng. &dbre la margen izquierda del
rio Ibicuy, aproximadamente a 6 km de su desemhwaaeh el rio Parana Guazu
y a 300 m de la via troncal del canal Emilio Mit@uenta con una profundidad
gue permite operar buques con calados de haste28donde no es necesario el
uso de remolcadores. Posee 32 pies de caladocasidad de dragado.
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* Auto Terminal Zarate SA: se localiza sobre la margerecha del rio Parana de las
Palmas, en el Km. 111, bordeando el rio a lo |laed.000 m. Es el primer puerto
en Latinoamérica que se dedica especialmente ahmento de vehiculos.

* Puerto Zéarate: esta ubicado sobre el cauce prindgbaio Parana de las Palmas a
la altura de la progresiva Km. 107. El acceso #ues a través del canal principal
del rio Paran& de las Palmas con un ancho de 19@mcalado maximo de 36
pies.

» Puerto Campana: se encuentra en la orilla Suridé?arana de las Palmas, sobre
la margen derecha, en el Km. 97. Se accede a tdelgso Parané de las Palmas
con un calado a pie de muelle de aproximadamengee®5al cero local. También
se accede por la via canal Alem de 17 km de lotigitQ0 m de ancho y un calado
maximo de 36 pies.

1.2.4 Puertos y terminales sobre el rio Uruguay

En lo que hace a los puertos de Uruguay que ieteevi en esta operatoria de cargas de
graneles sdlidos, los trasbordos se efectian arealde Nueva Palmira. El denominado
Sistema Portuario de Nueva Palmira se ubica salppelresiva Km. 138 en el sistema de
referencia considerado (Darsena Sur del puertoudmd@s Aires, Km. 0 de la Hidrovia),
frente a la desembocadura del rio Parana Bravegiefrdo un calado operable de 32 pies.

Esta ubicacién privilegiada, sumada a las facikdade contar con una zona franca y a las
condiciones de accesibilidad fluvial desde el réola Plata (a través del canal Martin
Garcia o el canal Emilio Mitre) lo convierten erpettal hacia el corazén de Sudamérica.

El sistema comprende:

* El Recinto Portuario Oficial, administrado por ladrAinistracion Nacional de
Puertos (ANP).

* La Terminal de Corporacidén Navios SA, que comprataemuelles:

o El principal (exterior), con una longitud de 240ymina profundidad a pie
de muelle de 11 m, posee capacidad para navioemés en su cara
interna, ofrece facilidades para la descarga ees$rde barcazas.

o El secundario (interior), con una longitud de 17§ oma profundidad a pie
de muelle de 3,5 m, esta dedicado, exclusivamariegdescarga de trenes
de barcazas (por ambos lados del muelle y mediistemas de gruas
fijas). El porcentaje mayoritario de movimiento geoductos de esta
terminal lo componen: soja, trigo, maiz y minerat@smo hierro y
manganeso, aunque el trafico de éstos ultimos h@waecayendo en el
tiempo.

* La Terminal de Ontur Internacional SA, cuenta canmuelle fluvial de 300 m de
longitud y 3,5 m de calado (11 pies) destinado mdzas fluviales; un muelle
oceanico, de 180 m de largo y 40 m de ancho dragad® m respecto al cero
local en su cara exterior (32 pies) y a -8,0 m ercara interior (26 pies); y un
puente de acceso, de 150 m de longitud y 9,0 nndeoa que interconecta ambos
muelles.

La principal ventaja competitiva del Puerto de Nu&almira es que para la carga de
bajada se encuentra en el extremo Sur de la Halrdoi que maximiza el tramo de

transporte fluvial (con un costo significativamenmtenor que el del terrestre), y se
encuentra en una zona ventajosa para los buqudsa®ar que no deben recorrer largas
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distancias por canales restringidos ahorrando ted® navegacion, costos de peaje y
ganando en seguridad de su operacion. La prindesventaja es que dispone por el
momento de menos calado maximo posible en comparaon la zona de Rosario.

1.3 Bugues y embarcaciones

Por la Hidrovia transitan buques y otros artefaotmsles. Los bugues ultramarinos sélo
navegan hasta el Km. 460 del rio Parana, ubicaelutefra la localidad de Timbues,
provincia de Santa Fe. Esto se debe a que, aguba de este punto, el calado es
insuficiente y las embarcaciones corren grandesgoee de varaduras y no pueden
optimizar sus cargas. Por lo tanto, el medio acaoathas utilizado para el transporte
fluvial de cargas en la Hidrovia son los trenebaleazas.

1.3.1 Trenes de barcazas

Las barcazas son embarcaciones sin propulsiéngyrdgstinadas al transporte de graneles
secos o liquidos dentro de una bodega con tapaisupdo poseen utillaje propio y
generalmente navegan en conjunto formando convpyeson empujados o remolcados
por embarcaciones dotadas de propulsion propia.medidas de las barcazas son las
siguientes:
» Eslora: acotada entre 60 y 90 metros, conformandmseoyes de empuje de 12 a
20 barcazas cuya eslora alcanza valores proxinus300 metros.
 Manga: acotada entre 10 y 18 metros, conformancm®eoyes de empuje de 12 a
20 barcazas cuya manga total alcanza valores podxantos 50 metros.
» Calados de disefio: acotados en el orden de los 3(ees.

Los convoyes o trenes de barcazas son una sermardazas enlazadas, traccionadas
habitualmente por un remolcador de empuje. Los leadores de empuje son buques de
menor porte con mucha potencia que, como su nonhabiedica, ejercen su mision
empujando a los trenes de barcazas. Se sabe qubaleszas necesitan de poca
profundidad para desplazarse por los canales caatéds o naturales. Con diez pies
(aproximadamente 3 metros de profundidad) es sufiei para poder navegar. El
transporte de una barcaza equivale en su cargaraximpdamente 37 vagones de
ferrocarril 0 50 camiones.

Las dimensiones de dichos convoyes estan definuisgipalmente, por las barcazas que
los integran:
* Barcazas “Jumbo ensanchadas” de 15 m de mangany 86 eslora, de 2.500
toneladas de capacidad de carga.
» Barcazas “Mississippi” de 10,66 m de manga y 60eneslora, de 1.500 toneladas
de capacidad de carga.

Uno de los objetivos del desarrollo de esta reddluconsiste en disponer, a largo plazo,

de una navegacion continua durante todo el afio24atoras del dia, de convoyes

pulsados de 300 metros de longitud, 46 metros deocay aproximadamente 10 pies de

calado (Revista Enfasis Logistica Online, 2010yaRdcanzar este objetivo es necesario
incrementar la navegacion de trenes de barcazeey, s baratos los fletes en materia de
transporte y disminuir el consumo de combustibles.

Las razones que, de lejos, hacen del sistema dgaeadn de empuje el mas competitivo
para el transporte de bienes en la Hidrovia, rasétela posibilidad del aumento del porte
de la embarcacion sin disminuir su rendimientos&ee que el transporte hidroviario es
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atractivo para grandes volumenes a grandes diatarféor lo tanto, aumentar el porte de
la embarcacion, es determinante para obtener gassaaaecuadas al servicio.

La flexibilidad del convoy de empuje se constiteyeun importante factor de ventaja de

este sistema con relacion al de buques convenemnal convoy de empuje, formado por

un tren de barcazas amarradas solidariamente aljaedap, atras del conjunto, opera y

maniobra como si fuera una embarcacion Unica, aovehtaja de que, segun la mejor

conveniencia, el empujador esta libre para unirsaatren de barcazas sin inmovilizar la

parte costosa del sistema, representada por |lgsaggjientos de propulsion, navegacion y

auxiliares, todos concentrados en el empujador.bleasazas a su vez, cuya mision es la
estiba de la carga, no son afectadas por necesidiedi&astre que encarecen el sistema,
credndose una perfecta division de misiones quass@ficiencia al convoy de empuje.

Los paises signatarios del Acuerdo de Transpoueidtl por la Hidrovia Paraguay—
Parand, han realizado inversiones en muchos tsablajaliagndstico, analisis y proyectos
de dragado para aumentar la profundidad del riejprar el calado de las embarcaciones,
pero no se ha logrado realizar obras en conjunéopgumitan aumentarlo, en los pasos
mas dificiles, limitandolo a no mas de 3 m con sdgd. Es asi que, basicamente se esta
obligado a mantener un calado maximo de operacigroenas de 3 m de calado maximo
de disefio para asegurar la navegabilidad la mayte del tiempo. De esta manera se ha
ido evolucionando en la incorporacion de barcaeadifgrentes origenes.

1.3.2 Otras embarcaciones

Teniendo en cuenta la variedad de buques que hescedel Sistema de Navegacion, se
los clasifica agrupandolas de acuerdo a sus cailstatas operativas:

* Buques graneleros: se trata de buques destinati@nhgporte de graneles secos de
distinto tipo dentro de un conjunto de bodegasicadds con tapa superior. La
eslora puede ser de 170 m en los buques tipo “Hamdig 220 m en los buques
tipo “Panamax”; la manga, de 24 m o 32 m; y el dalde disefio, superior a 32
pies, con una importante concentracion de mayords &n cuanto al tonelaje de
registro neto (TRN), los buques tipo “Handy” variamtre 5.000 y 12.000 y los
buques tipo “Panamax”, entre 18.000 y 25.000.

* Buques porta contenedores: se trata de buquesathssi al transporte de carga
general contenedorizada dentro un conjunto de lasdegyrticales. La eslora oscila
entre 160 m y 220 m. El valor mas usual de la mastgen el orden de los 32 m.,
mientras que el calado de disefio oscila alredesltyd36 pies. En cuanto al TRN,
su distribucion en los buques porta contenedorggesados a la via navegable
muestra un crecimiento continuo del porte de labagoaciones, aunque no se
identifican valores numeéricos.

* Buques de carga general: se trata bugues destiahttamsporte de carga general
fraccionada o unificada dentro un conjunto de badegerticales. La eslora varia
entre 140 m y 190 m., la manga alcanza valoresma@side 32 m., el calado de
disefio presenta valores de entre 28 y 34 piesTRRBI muestra una concentracion
entre los valores de 5.000 y 12.000 ya que se &atau mayoria, de buques tipo
“Handy”.

* Buques tanque: se trata de buques destinadosaptide de graneles liquidos de
distinto tipo dentro de un conjunto de bodegasacadds. La eslora varia entre 160
y 180 m., el valor mas usual de la manga es de 32lIntalado de disefio se
presenta en el orden de 35 a 40 pies y el TRNglbuques tanque ingresados a la
via navegable es muy disperso, no halldndose n eatacteristico.
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Otros buques: dentro de esta clasificacion se yectubuques frigorificos, buques

carrier y cruceros (buques de pasajeros). Laaskxila en valores de entre 120 y
160 m., en la manga se observa un valor maximoadamente definido de 32 m.,

el calado de disefio de la mayoria de los buqupsesenta en el orden de los 15y
32 pies y el TRN para esta categoria muestra ramgysdispersos, sin un valor

caracteristico.
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Capitulo 2
Restricciones a la navegacion en la Hidrovia

A lo largo de la Hidrovia Paraguay-Parand, existertas condiciones para la navegacion
de las embarcaciones. Una de ellas (y quizas laimgsrtante) tiene que ver con la

conformacién de los convoyes de barcazas que,otabcfue indicado anteriormente,

constituyen el medio acuatico mas utilizado pardrastsporte fluvial de cargas en la
Hidrovia. Existe un régimen Unico de dimensionegimas de los convoyes que indica
las medidas que deben respetarse en los difeteatess del sistema hidroviario.

2.1 Conformacion de los convoyes de empuje

El Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidroviard&may-Parana implica una
categorizacion que divide a los convoyes de emgru@os grupos, a saber:

A) Remolcadores equipados con radar aptos para rios

B) Remolcadores que no cuentan con radar.

Para la categoria A, entre la desembocadura dedlGdonda en el rio Parana de las

Palmas y el Km. 177 del rio Paran4, la eslora mayermitida es de 236 m y la manga,

de 50 m. Para los canales a las bocas del rio #&@uaazu-Sauce-Parana Bravo hasta el
Km. 458 del rio Parand, la eslora maxima puedenatzdos 290 m. Para la categoria B,

en los dos tramos mencionados anteriormente, taaestaxima permitida es de 180 m.

mientras que la manga, sé6lo 37,50 m.

Es importante destacar que esta categorizaciom yeeme sentido, dado que actualmente
todos los remolcadores poseen radar. Por lo téentopnformacion de los convoyes de
empuje esta definida de la siguiente manera:
» desde Corumba hasta la desembocadura del rio Apan2e eslora por 50 m de
manga;
e desde la desembocadura del rio Apa (Paraguay) Kasifluencia: 319 m de
eslora por 60 m de manga;
» desde Confluencia hasta el Km. 458 del rio Par&td. (San Lorenzo) no hay
restricciones para la conformaciéon de los convoyes;
» desde el Km. 458 del rio Parana hasta Nueva Palgtitam de eslora por 50 m de
manga.

Tal como establece el Acuerdo antes mencionad@saguriba del Complejo Portuario
Timbues—Puerto General San Martin—San Lorenzo,ditaensiones de los convoyes de
ambas categorias quedardn a criterio de sus cepitam funcion de las condiciones de
navegacion y la capacidad y potencia de maquingsarty del Km. 714 y hasta el Km.
1.200 del rio Paran4, se tomaran especiales piepasae seguridad de la navegacion en
consideracion a las condiciones imperantes enoelmiincipalmente la altura) y los
factores meteoroldgicos.

2.2 Otras restricciones a la navegaciéon

Ademas de la conformacién de los convoyes de empujsten otros obstaculos a la
navegacion por la Hidrovia.
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2.2.1 Pasos criticos

Considerando los aproximadamente 3.442 km. dedeoMia desde Caceres hasta Nueva
Palmira, los tramos comprendidos entre Corumbadeteembocadura del rio Apa y entre
el puerto de Santa Fé y Nueva Palmira, que se ptranebien sefalizados y balizados, no
presentan dificultados especificas para la navéga@l menos para las dimensiones de
convoy autorizadas a navegar en dichos tramos).

Por su parte, el tramo comprendido entre las deseadloras de los rios Apa y Pilcomayo,
de jurisdiccion exclusiva de la Republica del Pasgg es el que presenta mayores
dificultades tanto por la escasa sefializacién z&mliento como por la naturaleza del
lecho con presencia de numerosos pasos criticderomados por arena y materiales
duros. (CSI Ingenieros, 2010)

En nuestra zona de influencia, si bien no reprasemirandes complicaciones a la
navegacion, desde Santa Fe hasta Puerto San Msetinan identificado nueve pasos
criticos:

Tragadero

Vinculacion

Abajo Paracao
Raigones embocadura
Abajo Diamante
Tacuani Este (arriba)
Tacuani Este (abajo)
Paranacito

Abajo Correntoso

©CoNooO~WNE

Superados estos pasos criticos, es factible aumameofundidad de la via navegable. La
estimacion actual de material a dragar alcanz&.[@30.000 de metros cubicos y su costo
aproximado es de U$S 2.000.000. De igual maneyagb@ tener en cuenta el aumento de
la tarifa del peaje, por la concesién del dragadbalzamiento de la ruta navegable
troncal, en el costo del transporte por via fluiBblsa de Comercio de Santa Fe, 2012)

2.2.2 Seializacién vy balizamiento

Con respecto a sefializacion y balizamiento, es rtapte destacar las significativas
diferencias entre los tramos que constituyen la&s viavegables objeto del presente
estudio:
 ElI tramo Corumba-rio Apa constituye el tramo de anegefalizacion y
balizamiento en toda la Hidrovia.
* En el tramo rio Apa-Asuncion, el balizamiento ys&ializacion se encuentran en
estado regular debido a la falta de mantenimiento.
e El tramo Asuncion—Confluencia es una zona de pae@algacion y bajo
mantenimiento.
 ElI tramo Confluencia-Santa Fe es una zona de eseaSalizacion y bajo
mantenimiento.
 En el tramo Santa Fe-Nueva Palmira, el mantenimiest4 concesionado a la
empresa Hidrovia S.A. y se encuentra muy bien e,

La firma Hidrovia S.A. pretende desarrollar un pamga de dragado y balizamiento que
permitira llegar a un calado de 10/12 pies en 1l@trae de ancho entre Santa Fe y
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Asuncion, e incluiria los accesos a los puertoSaata Fe, Reconquista, Barranqueras y
La Paz. El programa se esta llevando a cabo salivase de una estrategia de transporte
fluvial a lo largo del sistema hidrico que cumplité esta manera una nueva etapa en la
Argentina.

La Argentina, al igual que Uruguay, Paraguay, Baliy Brasil, quiere transformar la
Hidrovia Paraguay-Parana en una gran autopistdieaual programa vigente se basa en
el aprovechamiento de las condiciones naturalessid@ma hidrico para garantizar la
navegacion diurna y nocturna de todo tipo de batmmeazas y remolcadores.

Tanto los empresarios del sector como las firmas gperan con barcazas vienen
reclamando la concrecion del dragado del rio Paranael tramo norte de la via
navegable, entre Santa Fe y Asuncion, en vistazretimiento de la actividad

agroindustrial. Se han definido areas de dragagerearental en el paso critico Tragadero
y aguas abajo de Diamante, y la empresa Hidroviss&A&omprometidé a entregar los
resultados en mayo de 2012 (Diario La Nacion, 2011)

2.2.3 Restricciones ambientales

Un hecho trascendente en el desenvolvimiento agrBma Hidrovia Paraguay-Parana ha
sido la judicializacion, en Brasil, para evitar lalgras de infraestructura en el ambito
fluvial brasilefio correspondiente a su propia fidsion, con vistas a preservar el

ecosistema del Pantanal. Como consecuencia desdduc&n judicial, solamente se

permite la realizacion de dragados de mantenimi@ai@ la navegacion normal. Tal

disposicion permite asegurar un calado de ochogried tramo brasilefio de la Hidrovia,

mientras mas hacia el sur, se aseguran diez pieslddo con obras de dragado. (CSI
Ingenieros, 2010)

2.2.4 Congestién y saturacion de los puertos

El hecho de no contar con una infraestructura atkgula falta de coordinacion y la
actividad constante de las terminales son algued®s motivos que hacen que algunos
puertos se vean constantemente poblados, lo quéasmuweces pone en peligro la
seguridad de la navegacion. En la jurisdiccion al®épublica Argentina, la Prefectura
Naval Argentina, como responsable de la segurigath chavegacion, ha definido ciertas
normativas mediante la Ordenanza Maritima N° 4-2definida como “Régimen

operativo del buque”. Alli se describen normas ipaldres de navegacion, zonas de
prohibicién de cruces o adelantamientos, maniofbeasrada y velocidades, entre otras.

Por otra parte, como una solucién al cimulo dedzas en determinados puertos y para
favorecer la logistica de las compafiias armadapEsecen los amarraderos de barcazas o
“amarraderos fluviales”.

2.3 Amarraderos de barcazas

En muchas ocasiones, la operacidn con barcazag@le la entrada a muelle para ser
cargadas o descargadas no pueda realizarse enntoonmotivo por el cual los
remolcadores de empuje deben armar y desarmapio®yes, trasladando una o varias
barcazas a la zona de operacion quedando el resgpera en las zonas de amarre.

Otras situaciones que requieren la utilizacion @aside amarre se presentan cuando al
arribo del convoy el muelle no esta disponible palaguardar su turno; cuando el
remolcador necesita dejar las barcazas que trac@ama moverse solo a un muelle a
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efectuar la carga de combustible para consumo; ageellas oportunidades en que las
barcazas trasladadas por un mismo remolcador operpnertos o muelles diferentes y el
remolcador deja parte de las unidades en una zooatynua navegacion con el resto.

Teniendo en cuenta que contar con un area de asubre la costa que no entorpezca las
maniobras de fondeos de buques permite desaraslactividades con seguridad, algunas
empresas han instalado sistemas de amarre pass tcen barcazas. Los mismos se
encuentran ubicados a lo largo de la Hidrovia, psra gran parte se concentra en el
Complejo Portuario Timbues—Puerto General San M&B@&n Lorenzo. Esto se debe, en
principio, a dos cuestiones:

1. El régimen unico de dimensiones maximas de losags/que rige actualmente, y

2. La cantidad de operaciones que se realiza en lauies mencionada.

Con respecto al primer punto cabe aclarar lo sieidos convoyes que bajan con carga
generalmente estan conformados por 20 barcazasso/e esta manera, exceden los
290 m de eslora y los 50 m de manga. Por lo tania, carga tiene destino en terminales
ubicadas por debajo del Km. 458 del rio Paranaydosolcadores de empuje deberan
desacoplar algunas barcazas para cumplir con ldglageautorizadas para navegar. Estas
barcazas son las que permaneceran en los amagdhleiales bajo la custodia de algun
otro remolcador, designado como responsable dg estharcaciones.

El segundo punto tiene que ver con la cantidad/igrdidad de operaciones que se llevan a
cabo en el Complejo Portuario. El llamado Corddtustrial toma mucha importancia en
la Hidrovia dado que es una zona poblada de compajiie comercializan a nivel
nacional e internacional y necesitan del transpitutéal de cargas para cumplir con su
misién. Como no siempre las terminales estan pa€jparpara recibir la mercaderia que
transportan las barcazas al momento de su arribouafto, son imprescindibles los
amarraderos fluviales como receptores de estasreatanes.

De acuerdo a la Subsecretaria de Vias Navegagesersomina “amarradero fluvial” al
espacio fisico reservado para el atraque de unariasvembarcaciones y/o artefactos
navales, requiera éste o no la ejecuciéon de olwdéascpara el desarrollo de su actividad.
Esta institucion ha establecido una categorizag@los amarraderos fluviales en:

a) Los que brinden la posibilidad de atraque soOlo &dagoaciones y/o artefactos
navales en transito, que tengan origen y/o desegmopuertos o en aguas de
jurisdiccidon nacional.

b) Los que brinden la posibilidad de atraque a embaroas y/o artefactos navales
en transito y que tengan origen y destino del \eaj@uertos o en aguas no sujetos
a la jurisdiccién nacional.

De alguna manera, esta categorizacion perjudicasaempresas transportistas que
movilizan mercaderia con origen y destino a puediésrentes a los de la Republica
Argentina. Por lo tanto, en este caso, los amamwadde barcazas dejan de ser una
solucion a la congestion y saturacion de los pagoira actuar como una complicacion
mas a la navegacion por la HPP.

2.4 Requlaciones, normas aduaneras y otras

Cada uno de los paises miembro del Acuerdo de poaesFluvial regula la navegacion
dentro de la jurisdiccion que le corresponde, &srdigente a sus costas. La legislacion
fluvial se rige, en términos generales, por lapabgiones acordadas en convenios,
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tratados y acuerdos internacionales, y por laleg&n propia de los paises riberefios, en
la que no afecta una norma internacional. En emtéid®, para el escenario fluvial en
estudio, se han elaborado acuerdos, disposiciegesek y regulaciones nacionales, cuya
aplicacion afecta de una manera u otra el trafiternacional de mercaderias.

El m&s importante y de vigencia actual, es el Adoetdle Transporte Fluvial por la
Hidrovia Paraguay—Parana, firmado en el marco aehgncionado Tratado de la Cuenca
del Plata de Brasilia de abril de 1969, e integiaaioArgentina, Bolivia, Brasil, Paraguay
y Uruguay, que rige desde el afio 1995, en todmelta de la misma que se especifica en
su Articulo 2°. Segun se expresa en el ArticuloelQbjeto del Acuerdo es “facilitar la
navegacion y el transporte comercial, fluvial ydiuadinal en la Hidrovia Paraguay—
Parana, mediante el establecimiento de un marcmatmo comun que favorezca el
desarrollo, modernizacion y eficiencia de dichasrapiones, y que facilite y permita el
acceso en condiciones competitivas a los mercaslaftrdmar”.

Los 6rganos del Acuerdo son: a) el Comité Intergudr@ental de la Hidrovia (CIH),
organo del Tratado de la Cuenca del Plata, qué@gano politico, y b) la Comision del
Acuerdo, que es el érgano técnico (Articulo 229rt® integrante del Acuerdo son los
siguientes Protocolos Adicionales:

* Asuntos Aduaneros

* Navegacion y Seguridad

e Seguros

» Condiciones de igualdad de oportunidades para @yamcompetitividad

* Solucion de Controversias

» Cese provisorio de bandera

Es de hacer notar que la reglamentacién previstl Acguerdo y sus Protocolos, obrante
en 14 Reglamentos, no es de aplicacion plena Eidtavia ya que solo Bolivia, Brasil y
Uruguay han incorporado a su ordenamiento juridichos Reglamentos, mientras que
Paraguay internalizé solo dos de ellos y Argentiimguno. Esta disparidad reglamentaria
produce diversas dificultades a la operacion fluyiaal mismo comercio, por cuanto
algunos paises aplican los Reglamentos del Acugeda Hidrovia Paraguay—Parana en
sus aguas jurisdiccionales y otros su legislaciéermna.

2.4.1 Marco juridico argentino

La legislacion argentina mas importante, de aplicecen el presente estudio, la
constituyen el ya mencionado Acuerdo de Transgdueial por la Hidrovia Paraguay—
Parana, aprobado por el gobierno argentino porNeY4.385/94, y la Ley N° 24.093
“Ley de Puertos” promulgada el 26 de junio de 1992glamentada mediante el Decreto
N° 769/93 que posibilita el desarrollo de la actad portuaria dentro de los puertos
publicos mediante concesiones, y fuera de elloavés de puertos particulares. Asimismo
son de considerar la Ley N° 24.921/98 “Transportdtishodal de Mercaderias” y los
Decretos N° 2.694/91 “Reglamento de los Service$thcticaje y Pilotaje para los rios,
Puertos, Pasos y Canales de la Republica Argentinll® 817/92 de creacion de la
Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables, ylastaiento de disposiciones en
Transporte maritimo, fluvial y lacustre, practi¢cgjédotaje, baquia y remolque, actividades
portuarias, regimenes laborales, y otras de cargeteral.

En cuanto a la operativa de la navegacion fluwal,toda la jurisdiccion argentina se
aplica, con prioridad, la legislacion interna; ese sentido, el Decreto Ley N° 19.492/44
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“Navegacion, Comunicaciéon y Comercio de Cabotaj@”Ley N° 20.094/73 “Ley de
Navegacion” y el Decreto N° 4.516/73 “Régimen déNkvegacion Maritima, Fluvial y
Lacustre (REGINAVE)”, son de aplicacion comun pas hutoridades maritimas, ante la
falta de incorporacion a su ordenamiento juriddm Jos Reglamentos del Acuerdo de la
Hidrovia.

Por otra parte, la restriccion para la importacitn granos dispuesta por el Gobierno
argentino en el mes de abril de 2009, supuso unaac@edad para el normal flujo de
productos de exportacion que, en el caso de Paragjgaificé una disminucion del orden
de las dos millones de toneladas que, anualmenteportaban a través de los puertos de
la zona del Gran Rosario para las plantas de crgsie procesamiento de granos. Esto
obligb6 a Paraguay y a los demas paises exportadersgja de la region, a procurar otros
mercados y direccionar el trafico hacia los nuedestinos. Esta medida proteccionista
guedo sin efecto a mediados de 2012.

En este pais, la Prefectura Naval Argentina camtedbltrafico de las embarcaciones que
transitan por este tramo. Es responsable de laidagule la navegacion, contribuye a la
prevencion de la contaminacion y presta atencidosadiversos factores técnicos y
juridicos propios del sector (Prefectura Naval Atge, 2012). La Subsecretaria de
Puertos y Vias Navegables, que depende de la Searete Transporte de la Nacion
Argentina, es el organismo que interviene en laagkcion, ejecucion y control de las
politicas y planes referidos al transporte fluyiaharitimo (Secretaria de Transporte de la
Nacion Argentina, 2012). Por su parte, la Direcd@emeral de Aduanas tiene a su cargo
el contralor de las mercaderias transportadas eameito del territorio aduanero de
nuestro pais. Es evidente la ingerencia de lasridaties mencionadas, a través de
politicas y de gestiones, en el desarrollo de kvidad del transporte fluvial en la
Hidrovia.

2.4.1.1 Prefectura Naval Argentina

En el contexto de las instituciones del Estad®r&fectura Naval Argentina es una fuerza
de seguridad dependiente del Ministerio de Just8eguridad y Derechos Humanos de la
Nacioén. Se la puede definir como una institucidhicp de caracteristicas especializadas
dirigida al ejercicio del servicio publico de padéicde seguridad de la navegacion, de
seguridad y orden publico, judicial y de la jurisddn administrativa de la navegacion.
Interviene también, en lo que es de su competeraidpdo lo relativo a la policia de
preservacion del medio ambiente, de la caza y pemg@ima y fluvial y ejerce, por
delegacion, funciones de policia auxiliar aduan@igratoria y sanitaria.

Para ello, la Ley General N° 18.398 y la Ley de é¢mcion N° 20.094 establece que la
Prefectura es Autoridad Maritima y, a través de, el Estado ejerce las funciones de
policia de seguridad de la navegacion y de la s#apliy del orden puablico en las aguas de
jurisdiccién nacional y en los puertos.

De lo anteriormente enunciado se deduce que ladoed asume como objetivos:
» Seguridad de la Navegacion
* Proteccion Maritima y Portuaria
* Proteccion Ambiental
» Seguridad Publica
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2.4.1.2 Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables

Esta institucion tiene a su cargo a la Direcciégidlzal de Puertos, la Direccion Nacional
de Transporte Fluvial y Maritimo y la Direccion Natal de Vias Navegables. Esta tltima
es la responsable de efectuar las propuestasongbtde la ejecucion de las politicas y
planes referidos a la actividad en las vias nadegaBus acciones se resumen a:

» Elaborar y proponer politicas relativas a la proiimale emprendimientos que
involucren la participacion del personal y los\ausi de la Direccion Nacional.

» Coordinar estudios para la actualizacion de la atisa vigente en lo referente a
modalidades operativas, aptitudes técnicas de esjugeguros, régimen tarifario y
toda otra norma vinculada con las acciones de sypetencia.

* Asistir al Subsecretario de Puertos y Vias Naveggal#gn la elaboracion y
desarrollo de las politicas del sector.

» Ejercer el control de los trabajos de dragadozbaliento y relevamiento de las
vias navegables troncales.

» Participar en el proceso de otorgamiento de cooresiy dictado de declaratorias
para la ejecucion de obras en las vias navegables.

* Intervenir y preparar la documentacion y espedfaaes relativas a los trabajos
de dragado, relevamiento y sefalizacion por adin@wi®n o por terceros.

e Programar y supervisar la distribuciéon y movimiedéoembarcaciones y equipos
para el cumplimiento de sus objetivos.

Por su parte, la Direccion Nacional de Transpoltei& y Maritimo se ocupa de elaborar,
proponer y ejecutar las politicas, planes y progsameferidos al transporte fluvial,
maritimo y lacustre. Entre sus funciones se destaca
» Participar en la politica concerniente a la MaiMercante Nacional.
* Proponer acciones para que la Marina Mercante Natialcance niveles de
competitividad en el Mercado Internacional.
* Intervenir en los estudios técnicos, economicosisitiicionales vinculados al
Programa Hidrovia Paraguay-Parana.
» Supervisar las actividades vinculadas al registédico y servicios de transporte
por agua de pasajeros y cargas.
» Supervisar el cumplimiento de normas atinentes mdastria e infraestructura
naval.

Por ultimo, la Direccion Nacional de Puertos seiackeda planificar y controlar el
cumplimiento de las politicas, planes y programadadAutoridad Portuaria Nacional,
asesorando técnicamente en materia portuaria@dgesismos publicos y/o privados que
lo requieran. Ademas, interviene en el control ake procedimientos de habilitacion de
puertos y fiscaliza las actividades operativasodepuertos de acuerdo con la legislacion
vigente. (Secretaria de Transporte de la Nacioertiga, 2012)

2.4.1.3 Direccién General de Aduanas

La Direccion General de Aduanas es un organo degria la Administracion Federal de
Ingresos Publicos (AFIP) y tiene a su cargo lacaplbn de la legislacion relativa a la
importacion y exportacion de mercaderias, comdaasbién el control del trafico de los
bienes que ingresan o egresan en el territoriorstaa

Su funcion principal es valorar, clasificar, verdi y controlar la entrada y salida de
mercaderias, como asi también los medios en quetraosportadas, asegurando el
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cumplimiento de las disposiciones vigentes. Ader@@8duana colabora en el resguardo
de intereses del Estado, tales como la segurideidrred, la economia, la salud publica y
el medio ambiente, vedando el flujo de mercadep@syrosas o ilegales. También
fomenta la cultura del cumplimiento voluntario jparte de los usuarios.

Las estrategias principales de la Aduana se vinauda la facilitacién y potenciacion del
comercio exterior y la verificacion oportuna, avéa de la sistematizacion y actualizacion
permanente del servicio, dentro del contexto de umeeva gestion publica.
(Administracion Federal de Ingresos Publicos, 2012)

2.4.2 Marco juridico boliviano

En Bolivia no existe una legislacion particularreateria portuaria, no obstante, a través
de concesiones y mediante leyes especiales, sdddesarrollando terminales portuarias
fluviales como Central Aguirre y Gravetal.

En lo relativo a la navegacion, es de hacer natarRBplivia es signatario de varios de los
convenios internacionales de la Organizacion Maatinternacional (SOLAS, MARPOL,
STCW), asi como del Acuerdo de Transporte Fluval lp Hidrovia Paraguay—Parana,
habiendo internalizado todos los reglamentos apiabpor el Comité Intergubernamental
de la Hidrovia (CIH) y protocolizados por la Asaiém Latinoamericana de Integracion
(ALADI). Ademas, es parte en el Acuerdo de Vifa MHr, junto a los demas paises
sudamericanos, excepto Paraguay.

2.4.3 Marco juridico brasilefo

La legislacion que permite la actividad del se@ovado en Brasil es la Ley N° 8.630,
promulgada el 25 de febrero de 1993. Existen vat&getos que reglamentan esta ley
promulgados desde 1994 hasta el presente. La legugm de la organizacion de la mano
de obra, del reconocimiento del operador portuesimo figura principal de los servicios
de manipulacién de la carga, del reconocimientdadadministracion portuaria y del
desarrollo de las terminales privadas situadasraenfuera del perimetro de los puertos
publicos.

Este instrumento ha facilitado en Brasil el dedkrme la actividad privada dentro de los
puertos publicos y un importante desarrollo de iratas particulares fuera de ellos. Si
bien hay consenso de que esta ley posee ciertasginencias, la misma ha sido una
herramienta muy importante para el desarrollo setto

En cuanto a la navegacion en sus aguas jurisdaesnBrasil aplica en forma irrestricta
el Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidroviardgmay—Parana y los reglamentos
respectivos. Siendo signatario de los conveniosrnacionales de la Organizacion
Maritima Internacional, para la navegacion en [os iteriores los aplica en la medida
gue el ambiente fluvial lo permita, lo cual se disp a través de resoluciones de la
autoridad maritima nacional, es decir la “Diretat@aPortos e Costas”.

2.4.4 Marco juridico paraguayo

La principal norma que rige los procedimientos p#ua operaciones aduaneras,
incluyendo la exportacion de granos y otros pramhjces la Ley N° 2.422 “Cddigo
Aduanero”, de fecha 15 de julio de 2004, reglandmizor el Decreto N° 4.672 del 6 de
enero de 2005 y por el Decreto N° 12.535 del 2Rikite de 2008.
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Consideracién especial debe tener la Ley N° 1.@9548r la cual, en su Articulo 7°, se
libera de gravamenes la exportacion de productagomales. La mediterraneidad
paraguaya ha impuesto al pais encontrar modo<iliéafael comercio y, en ese sentido el
estado paraguayo ha obtenido, de los paises degianr—Argentina, Brasil, Chile y
Uruguay— depdsitos francos en su territorio y uaaaZFranca en Rosario, Argentina, que
se rigen por acuerdos especiales y por el CodigBameercio Paraguayo, en cuanto a su
procedimiento interno.

Por otra parte, Paraguay es signatario del AcuetdoRecife, en el marco del
MERCOSUR vy, en cuanto a la legislacion portuanmagkpais rigen la Ley N° 1.066/65
“Que crea la Administracion Nacional de NavegaciofPuertos (ANNP) como Ente
Autarquico y establece su Carta Organica” y la DN8y419/94 “Que crea el Régimen
Legal para la Construccion y Funcionamiento de tesePrivados”. La legislacion
maritima y fluvial de Paraguay data de muchos afids, salvo escasas excepciones. Ello
genera diversas dificultades a la operacién nacenzercial, dadas algunas controvertidas
interpretaciones legales por parte de las autoeglgde tienen relacion con el personal y
el material de la navegacion.

En cuanto a la legislacion internacional, ademéaseateestado parte del Acuerdo de la
Hidrovia Paraguay—Parana, es adherente del Conwmetitutivo de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI) y del Convenio Inteonanal para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar, 1974/1978, enmendado. Paragualjanadherido a ningun otro
convenio internacional propiciado por la OMI, delge visualizar, para un mejor
desenvolvimiento de su politica fluvial y maritima, adhesion (ain con reservas), a
algunos de ellos que le pondrian en pie de iguatidados demas paises de la regién.

En Paraguay esta, aun, en vigor la Ley N° 295/7éstRva de Cargas de Transporte
Fluvial y Maritimo para las Embarcaciones de Baadgacional’, reglamentada por el
Decreto N° 27.371/81, que establece, en términasrgkes, una reserva del 50% de las
cargas de importacion y de exportacion para losiésigle la bandera nacional. Por efecto
del Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidroviardguay—Parana, dicha ley perdio
vigencia para los buques de bandera de los pagesarios del mismo en el ambito del
rio Paraguay, conforme se establece en su ArticddfloEn consecuencia, la ley rige, en el
rio Paraguay, para los buques de terceras bangienaara todas las banderas, en la
jurisdiccidon paraguaya del rio Alto Parana. La edaa de aplicacion de la ley (Direccion
de la Marina Mercante) exige la presentacion deviaisers de exportacion en funcion de
una ley especifica, fundada en esta disposicici.leg

2.4.5 Marco juridico uruguayo

La legislacion uruguaya se actualiz6 mediante \aMe 16.246 promulgada el 8 de abril
de 1992 y reglamentada mediante los Decretos NA212 N° 455/94. Esta legislacion
posibilita el desarrollo de la actividad portuagi@ntro de los puertos publicos mediante
concesiones, y fuera de ellos a través de puesttisydares.

La actividad portuaria uruguaya también se ha vistsementada y facilitada con la
creacion de puertos en zonas francas, que ha oraitcrecimiento de esta actividad. Es
asi que, mediante una nueva legislacion portuaaisJa aprobacion en 1992 de la llamada
“Ley de Puertos” (Ley N° 16.246) y posteriores @&xs reglamentarios, Uruguay encaro
una importante mejora de los servicios portuamgicando un régimen de puerto libre
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gue brinda a los operadores la posibilidad de cada herramientas Utiles para poder
llevar a cabo eficientemente sus operaciones deemdon exterior. Dicho régimen
establece que la circulacion de mercaderias enert@es libre, es decir, no se exigen
autorizaciones ni tramites formales, pudiendo camlfibremente el destino de las
mercaderias que ingresan al mismo.

Durante la permanencia en el recinto aduanero @aotuas mercaderias estan exentas de
todos los tributos y recargos aplicables a la irgoidn o en ocasion de la misma. Cuando
son introducidas desde el puerto al territorio adua nacional, se consideran
importaciones o despachos de entrada procedentestdeor a todos los efectos y deben
cumplir los tramites y pagos que correspondan; masrcaderias nacionales o
nacionalizadas para ser introducidas al puertcerm@pistarse a las normas que rigen para
la exportacion o para el despacho de salida dsl gaicuanto a las actividades permitidas
en el puerto, las mismas no pueden significar neadiiones de la naturaleza del producto
0 mercaderias, quedando limitadas a operacionaetep@sito, re-envasado, remarcado,
clasificado, agrupado y desagrupado, consolidadalegconsolidado, manipuleo y
fraccionamiento.

Asi, con el correr del tiempo, Uruguay se ha tramsado en un confiable prestador de
servicios a la cadena de transporte, como un verdagentro de distribucion regional en

el marco del concepto de puerto libre consagraddapoorma citada anteriormente. Esta
modificacion legislativa ha sido acompafiada pormodernizacién de todos los servicios
portuarios, con ajuste y adecuacion de reglamenieseglando la actividad portuaria,

construyendo un marco juridico claro y transpareqe permitié un cambio total en la

gran mayoria de los servicios, aplicando una visn@aaerna de los mismos, imponiendo
al pais no solo como un punto de carga y descaggbudues, sino también como un
centro de servicios y de logistica con capacidpdes competir dentro del area geografica
en que se encuentra.

Los resultados han mostrado que la Administraci@cidhal de Puertos (ANP) ha

transitado politicas comerciales que permiten negibexportar a través de Uruguay

mayores volumenes de carga, disponiendo cada vemgjeres infraestructuras, que

posibilitan una cada vez mas agil circulacion dertercaderias, contando también con
depdsitos y terminales privadas que poseen la mhgahsuficiente para cumplir todas las
operaciones que habilita el réegimen de puerto .lilke este contexto, la aduana de
Uruguay también viene implementando sus cambiost @gano de contralor de todas las
operaciones de comercio exterior que se realizai &mritorio del pais, funcion que se ha
hecho mucho mas exigente en los ultimos tiemposguai todavia debe continuar

perfeccionandose en lo que respecta a su matepeciisa de organismo publico

contralor pero compatibilizando las necesarias dadde seguridad con una fiscalizacion
inteligente, oportuna y preventiva. Por su parsede un notorio desarrollo en el territorio
uruguayo la figura de zonas francas como figur@dica para algunas instalaciones de
trasbordo o transferencias de cargas con destexteior del continente.
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Capitulo 3
Causas de la imposicion de restricciones a la rzaiég

Como se menciond oportunamente, el parque barcdedeoHidrovia Paraguay-Parana se
ha incrementado en gran medida. Ante dicho creaitmise han generado problemas de
seguridad dadas las asimetrias en la capacitaciém lps controles, la ausencia de un
marco juridico comun, el creciente trafico y laesdad empresaria de reducir costos.

Como consecuencia, las autoridades responsableadie pais han implementado una
serie de limitaciones a la navegacion con el olgetie mejorar las condiciones actuales.
En Argentina, por ejemplo, se han dictado medidesdéendo cuestiones relativas a la
seguridad de la navegacion, a disminuir la contaoiim ambiental y a evitar el
contrabando. Pero, como veremos a lo largo detudaplas acciones llevadas a cabo por
las autoridades podrian tener cierta influencidipaly gremial.

A continuacion se desarrollaran las causas quersaderan mas importantes debido a las
cuales se han implementado las restricciones estiéne

3.1 Aumento del control sobre el trafico de las arolciones

Ultimamente, se han registrado reiterados accidestire embarcaciones a lo largo de la
Hidrovia. De acuerdo a una nota publicada en eti®iaa Nacion el 23 de agosto de

2011, el accidente entre un buque petrolero de dranargentina llamado Polaris, que
subia con 3.500 toneladas de nafta, con el remmiaibarcazas paraguayo Cavalier VI,
reavivo el debate sobre la seguridad en la navégals los rios y la capacitacion de los
tripulantes ante la casi certeza de un error hurnanm causa sefialada.

En paralelo, un conflicto recurrente entre el Siath de Obreros Maritimos Unidos
(SOMU) con armadores nacionales volvi6 a complican trabajo a reglamento la
navegacion. EI SOMU insiste con la solidaridad dabial homologo paraguayo
SOMUPA, para que los armadores argentinos (presegrie Paraguay con empresas
asociadas) firmen un convenio colectivo de trabBJoSOMU dice que el convenio no
existe. Los armadores argentinos responden quentiggun convenio firmado. El SOMU
dice que los marineros paraguayos cobran "muchsfieque sus pares argentinos, lo
gue hace que los armadores opten por el registagpayo ante la perspectiva de menores
costos, pero los armadores lo desmienten.

En tanto, las embarcaciones se siguen sumandoprdgecciones mas serias siguen en
alza respecto de la carga movilizada por via flu&a 2010, segun calculos citados por
Sergio Borrelli, de la Camara de Actividades decfiraje y Pilotaje, la via navegable

movio entre 16 y 17 millones de toneladas. Ejenudlifue a 25.000 toneladas por
convoy, con un par de convoyes diarios se puedentodo el volumen de la hidrovia, si

las cargas se distribuyeran de forma perfecta.

En la practica no es tan simple, ya que se vueiNiea coordinar los cruces, establecer
gue se hagan so6lo en rectas o0 en lugares conesuficamplitud de maniobra. Segun
Borrelli, no hay problemas de congestion en eley@i desde el puerto San Lorenzo hacia
abajo, por las demoras que generan los buquesrgdesas. Pero aguas arriba, basta con
una buena coordinacion entre navegantes y capipamavitar situaciones de peligro. La
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declaracion de Borrelli guarda relacion con elmég unico de dimensiones maximas de
convoyes mencionado en el capitulo anterior, qde&eanque desde el Km. 458 del rio
Parana hasta Nueva Palmira los convoyes no pueghenas 290 m de eslora por 50 m de
manga.

De acuerdo a entrevistas realizadas a los armadmstsrestriccion a la conformacion de

convoyes no tiene ningun fundamento técnico. Uvaprle 319 m de eslora por 60 m de

manga puede navegar sin causar ningun inconverdestie el Km. 458 rio Parana hasta
Nueva Palmira. Se debe tener presente que cuandonwoy de barcazas esta navegando
por el canal y un buque navega en sentido opulesirefectura se ocupa de informar al

radio operador del remolcador para que salga aall gade paso al buque de mayor porte.
De esta manera, con una buena coordinacién, pwédese cualquier inconveniente en la

navegacion.

Fuentes periodisticas han llegado a la conclustoque se trata de una jugada politica del
gobierno argentino para perjudicar los interesedrdguay. Esto cobra sentido si se tiene
en cuenta lo siguiente: desde que el gobierno angedecretd la restriccion para la

importacion temporal de granos en el mes de abr2@9 —y que hace poco quedd sin
efecto-, Paraguay comenzo a negociar directament&ouguay para realizar transbordos
de cereal en el Puerto de Nueva Palmira. La foroeeancontrd el gobierno argentino

para encarecer el trasporte de cereal a ese meedestino, fue disminuir las dimensiones
de los convoyes aguas abajo. Anteriormente los a@w/ llegaban al Puerto de Nueva
Palmira conformados por 20 o mas barcazas, pela a&tualidad la mayoria lo hace con

un méximo de 16 barcazas tipo Mississippi.

Esta modificacion no sdlo implica la disminucion dendimiento en el transporte de

mercaderia, sino que encarece muchisimo las opeexciLa mayoria de los convoyes
inicia su viaje de bajada con 20 barcazas, pera paso por el Puerto San Lorenzo
desacopla barcazas para continuar navegacion afpags Las barcazas que quedan en
los amarraderos de barcazas de ese puerto debmansser bajo la custodia de otro

remolcador de la misma empresa armadora, o bieandede bandera argentina. Esta
medida, ademas de generar un extra costo a losdaresa extranjeros, beneficia

directamente a las empresas argentinas que posemolcadores portuarios, e

indirectamente al SOMU. Segun se comenta en vasipariodisticas, este sindicato ha
cobrado mucha fuerza gracias a su buena relacrorlgmbierno de turno.

El régimen Unico de dimensiones maximas de convegéablece las mismas medidas
entre Corumba (Brasil) y la desembocadura del ga @araguay). Pero en este caso, esta
en tratativa una modificacion en la legislacion.g®e lo comentado por Jan Van
Hoogstraten, Presidente de la Comision Permanesitdrdtado de la Cuenta del Plata
(CPTCP), los gobiernos de Brasil y Paraguay estétando llegar a un acuerdo para
modificar las dimensiones y llevarlas a las misopas rigen desde la desembocadura del
rio Apa hasta Confluencia: 319 m de eslora por @Ermémanga.

Posiblemente, lo ideal seria lograr que los consyayes transitan a lo largo de la Hidrovia
Paraguay-Parana estén conformados de acuerdo amesbdas. De esta manera, los
convoyes podrian estar compuestos por 16 barcamaisoly trasladar 40.000 toneladas
métricas, contra las 24.000 que se transportac@avoyes de 16 barcazas Mississippi.
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3.1.1 Demoras por controles excesivos de las alattheis

La cada vez mas creciente y sostenida exigendasdmutoridades maritimas en el control
de las embarcaciones, como de su documentacidpuatrion (practicamente en cada
puerto y, aun, en navegacion) con pretexto dedargad y otros argumentos, hacen mas
onerosas las operaciones fluviales y frecuentesdéasoras causadas, que provocan
atrasos en la entrega de las cargas de trasbamléas consecuentes pérdidas econémicas
para el comercio exterior. En este aspecto es asgasconocer la debilidad comparativa
de la Prefectura General Naval de Paraguay en taspée inspeccion y certificacion de
las embarcaciones que llevan la bandera paragydgafalta de una formal Escuela de
Formacion Nautica que califique al personal. Esifj@sgue la falta de, por ejemplo,
adhesion al Convenio Internacional sobre Normag-atenacion, Titulacion y Guardia
para la Gente de Mar de la Organizacion Maritimarfracional (OMI), sea causal de la
formacion dispar de los profesionales paraguaydsdéos a la navegacion.

Por otra parte, hasta el presente no se ha postidblecer un régimen aduanero facilitador
del comercio, pese al Protocolo Adicional sobreméderia; ello sumado a procedimientos
sanitarios engorrosos para el despacho de las eati@mes con carga de granos y las
inspecciones previas a la salida en algunos deplestos de la Hidrovia, provocan
demoras por falta de una regulacién comun.

Finalmente, en Argentina, las inspecciones extiaarids que realiza el Estado Rector de
Puertos no se llevan a cabo en el puerto de dedénios convoyes, sino al ingresar a
aguas jurisdiccionales. Esto genera que el coneia djuedarse en la zona del Puerto
Corrientes hasta que subsane los pendientes quergrudjuedar como consecuencia de
dichas inspecciones, demorando varios dias lagaai@ con los costos que esto implica.

3.1.2 Disposiciones fitosanitarias

Con respecto a las exportaciones de granos, el lcoepto de las disposiciones
fitosanitarias es fuente de demora en el procesaedpacho de las embarcaciones
cargadas con productos vegetales. Como un ejemipgknte, se expone el caso de
barcazas de carga seca y aceites vegetales queaioio se cargan en Puerto Suarez, los
tramites se deben iniciar en Santa Cruz de las&Sjerademas, desde agosto del afio 2008,
no se permite liberar las barcazas en Aduana ctotdpias de los documentos de
exportacion.

Hasta esa fecha, cuando se cargaba una barcazeiaeaea puerto copias escaneadas de
los documentos de exportacién sin visar (DUE, FactiCertificado de Origen y
Certificado Fitosanitario); con esas copias enugrip se podian liberar las barcazas en
aduana y regularizar la entrega de los originaéetod documentos para evitar demoras,
enviandolos luego a Santa Cruz.

El otorgamiento del Certificado Fitosanitario esnamas demorado; actualmente se debe
esperar cargar todas las barcazas del convoy paiar ¢os datos del volumen cargado a

Santa Cruz de la Sierra y de alli a la capitalpdé$, La Paz, y esperar el retorno de los
mismos. Para el otorgamiento del Certificado Fitds&ao, técnicamente, no es necesaria
la realizacion de controles por barcaza, ya quespeccion se puede llevar a cabo en el
silo del puerto, como se hace en puertos de otze§.

Ademas, es posible que el propio inspector, que deb un ingeniero agrénomo idoneo,
localizado en Puerto Suéarez, e informado permamamt de la situacion de los
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productos, esté autorizado para liberar las basc@aagadas con carga previamente
inspeccionada. Esta es una dificultad real quei@tasiemoras costosas a las empresas de
transporte de granos, que deben mantener, por m@dpa que el debido, a sus
remolcadores en puerto.

3.1.3 Otras normativas aplicables

En el proceso de exportacion de granos, en todssplises de la region, rigen
disposiciones nacionales de control de las considitosanitarias y de calidad de los
productos de origen vegetal. Ello implica la obténae una certificacion que, en el caso
de Paraguay, es otorgada por el Servicio NacioeaCalidad y Sanidad Vegetal y de
Semillas (SENAVE), que es la institucion encargdel@xpedir el certificado fitosanitario
para la exportacion o el permiso para la importaaé productos y subproductos de
origen vegetal, conforme a la Ley N° 2.459/04 “@te=m el Servicio Nacional de Calidad
y Sanidad Vegetal y de Semillas (SENAVE)". A ellw debe agregar la certificacion de
origen, que en muchos casos y, en particular, eagBay, se otorga obligatoriamente a
todos los productos de exportacion, de conformictad el Decreto N° 13.960/96 “Que
designa las entidades habilitadas a emitir Ceatific de Origen de los productos
nacionales de exportacion”. Tales certificacionesein un costo arancelado en cada uno
de los paises, pero, ademas, en muchos casos ss@ @a sensibles demoras para la
expedicion de los despachos a las barcazas cargadagranos, que deben esperar la
recepcion de los documentos pertinentes para zdepawerto.

A este tipo de problemas, se debe sumar que, ehasute los puertos de la Hidrovia, a
partir del viernes al medio dia y hasta el lunda anafiana no se pueden liberar las
barcazas, pues las instituciones oficiales encasgdd visar o expedir los documentos no
trabajan los fines de semana. (CSI Ingenieros,)2010

3.2 Falta de dragado, balizamiento vy sefializacién

Algunos de los temas preocupantes, sobre todo entrémmos rio Apa-Asuncion y
Asuncion—Confluencia, son la falta de dragado,zbatiento y sefializacion. Segun Jesus
Gonzalez, ex subsecretario de Puertos y Vias Nhlesgay director ejecutivo de
Fundosmil, uno de los temas que esta fracasanda Elidrovia es la seguridad en la
navegacion, porque no ampliaron la concesion dgad@ balizamiento y sefalizacion
hasta Asuncion a la empresa Hidrovia S.A.

Gonzalez concedidé que hace falta un esfuerzo gnaodpie es incesante el aumento del
caudal de cargas, tanto del mineral de hierro cdenta soja paraguaya. Destaco que es
muy dificil aumentar el tamafio de los convoyes @ecdras sin sefializacion ni
informatizacion.

Por otra parte, especialistas de la Bolsa de Comdes Rosario advirtieron que faltan
estadisticas confiables y que el relevamiento dediferencias de legislacion hace que
existan asimetrias en la Hidrovia. La instituciétinre6 un movimiento de 14 millones de
toneladas durante el 2010 y 18 millones de tonslddeante el 2011.

3.3 Ineficiencias de la dotacidon de recursos humano

Al hacer referencia a los recursos humanos quéogastel sector de transporte fluvial, se
trata de todos los actores sin excepcion, sears és8in0s 0 portuarios, agentes de
comercio exterior 0 agencias estatales. Es entaqoese observa que, no se asume en
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todos los casos, el mismo nivel de compromiso ponyede comportamiento en cuanto a
la formacion y capacitacion de los recursos humanos

La presencia en todos los puertos de las misma&adimaritimas gestionando sus
embarques y sus cargas ha aumentado, en muchofédagipnalizacion de los operadores
maritimos y de cargas, al adoptar un mayor com@oron el cumplimiento de tiempos y
competencia en los costos.

Con respecto a las tripulaciones, se aprecia uw@addad en la profesionalizacion del
personal embarcado; la mayoria de los tripulanégaguayos, si bien histéricamente su
formacion tiene bases empiricas, carecen de foémaprofesional académica, si se
compara con los tripulantes de otras banderas.idfto enodo, ha ayudado a obtener un
nivel de profesionalismo aceptable de aquellos, dskierzos en capacitacion de las
propias empresas navieras, las exigencias sobrarmogdores fluviales por parte de las
compafias aseguradoras, en especial de los satpiR&l (Proteccion e Indemnizacion),
y el cumplimiento de algunas normas de la OrgadmaMaritima Internacional y la
Organizacion Internacional del Trabajo, con lo qaeaumentado el nivel de calidad de los
buques y de la capacitaciéon del personal embarcado.

Sin embargo, esto no es suficiente; Paraguay, ar ks tener la flota con el mayor
registro de buques en la region y ser parte deledtmude Transporte Fluvial por la
Hidrovia Paraguay-Parana, no ha incorporado a denamiento juridico, el Plan de
Formacion y Capacitacion del Personal Embarcaddaddidrovia, ni ha adherido al
Convenio Internacional sobre Normas de Formacid)acion y Guardia para la Gente
de Mar 78/95, instrumento éste, de la Organizadi@nitima Internacional que rige la
formacion y la carrera de los profesionales maosatel mundo. Ademéas no posee una
escuela nautica formal que atienda los requerimgende formacion integral de
profesionales marinos, con énfasis en las categddaOficiales, tanto de cubierta como
de maquinas, y para los demas tripulantes.

Aunque existen esfuerzos individuales dispersosaldenas instituciones publicas y
privadas, no es suficiente para afrontar las ndades de recambio generacional del
personal, ni el incremento de la flota de bandexeaguaya, por falta de suficiente
personal apto; ni son lo que debiera ser una espaeh el nivel de la responsabilidad que,
una vez embarcado, debe asumir el tripulante eargb que le cabe desempefiar. La falta
de oferta de personal idéneo se ha traducido endasmual carrera salarial entre las
empresas navieras, por la obtencién del persomdégional mas capaz. Esto acarrea
dificultades al sector que repercute en mayoretsayperativos por las recuentes visitas
de inspeccién de las autoridades de jurisdiccioragums extranjeras, en aplicacion de
normas de supervision por el Estado Rector delt®ugre, en conocimiento de ciertas
limitaciones de los tripulantes paraguayos, en msiclsasos embarcan buscando
deficiencias y ocasionando demoras, multas e ioawentuales detenciones a las que las
normas internacionales dan derecho. (CSI Ingeni2i)

3.4 Trabas al comercio debidas a requlaciones, atoras v factores burocréticos

Distintos procedimientos burocraticos aduanerasfa#os y de control, con la aplicacion
de tasas sin contraprestacion de servicios y laergeidn de tramites innecesarios,
representan una de las facetas que dificultan iehzfdesenvolvimiento del sector y
causan impacto econémico muy significativo paraagisporte y el comercio.
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Dentro de los problemas que dificultan el comeriterior de los paises de la region,
pueden distinguirse aquellos que surgen por imgfea en el cumplimiento de los
acuerdos celebrados, los generados por la no eipiicale los mismos y los que se
originan por problemas presentados por las propaasliciones de la infraestructura
existente. Por otra parte, en muchos casos, a pleskrs acuerdos regionales, pueden
identificarse aun ciertos resabios de orientacidtepcionista de intereses nacionales, por
sobre el interés regional. Es, probablemente, teasfondo el que dificulta alcanzar el
pleno consenso entre los paises miembros del Acueged Transporte Fluvial por la
Hidrovia Paraguay—Parana. Existen reglamentos agosbque aln no estan incorporados
al ordenamiento juridico de algunos de los paisesmbros, primando en ellos su
legislacién nacional, dificultando la obtenciénemnomias potenciales de este modo de
transporte, como aquellas que limitan las dimemrsotde los convoyes o imponen la
contratacion de servicios no imprescindibles.

Son fallas institucionales que encarecen, retrasagificultan el comercio exterior
regional, creando cuellos de botella, principalragpbr la vigencia pero no aplicabilidad
del Acuerdo de Transporte Fluvial y, segun el segovado, por un exceso de
reglamentaciones poco practicas. La Comisién deleAin, érgano del Acuerdo de la
Hidrovia que atiende los problemas operativos,@metcapacidad de decision inmediata,
debiendo comunicar anomalias al delegado del pafsespondiente, quien debe
solucionarlas a través de los organismos o autteglamacionales que correspondan. La
dindmica del transporte no puede esperar esosdempertos y se propician soluciones
de compromiso o se resigna todo a las demoras aorges, con lo que ello significa
para los costos de operacion, incluyendo retrasda entrega de la carga. Estas demoras
incrementan significativamente los costos finalelstidnsporte.

En todas las jurisdicciones, la realizacion de sex@e de tramites (incluso innecesarios)
constituye trabas al comercio que a continuacisesalan:

 En Paraguay, la exigencia del Certificado de Cakgaver de mercaderias de
exportacion transportadas por buques de bandemgymya, por parte de la
Direccion General de la Marina Mercante, dependiatgl Ministerio de Obras
Publicas y Comunicaciones, es una incoherenciaidenasido que, en funcion de
la proteccion de la bandera nacional para el tatsple cargas (Ley de Reserva
de Cargas), se aplique un arancel por la autoGraciwaiver que deberia aplicarse
exclusivamente para autorizar la carga, de y plaPamguay, en buques de otras
banderas; en la practica internacional, en matiiaeserva de cargas, esto se
aplica, exclusivamente, cuando se utiliza una retteanjera. El cobro de este
arancel innecesariamente grava a los dadores da gae operan con naves de
bandera paraguaya, en “contrario sensu” al espirdbjeto de la Ley de Reserva
de Cargas, promulgada, entre otras razones, paguras el rendimiento
economico y el incremento del volumen de la bodegeional, y facilitar la
regulacion de los costos de los fletes, precaudelamo gravar con mas impuestos
al exportador, como seria imponerle un transpoids oaro, garantizado con lo
prescripto en el Articulo 6° de la misma Ley N° Zd5“Reserva de Cargas de
Transporte Fluvial y Maritimo para las Embarcacgde Bandera Nacional”.

* Adicho arancel se debe agregar, como otro soleasatribuible a la demora de
no menos de 48 horas que dura el tramite del perdésmportacion/exportacion
en la Direccion General de la Marina Mercante, yprlblema que se genera
cuando, por ser un documento de gestion previeel @roceso de carga, debe
cambiarse una 0 mas barcazas nominadas inicialmlentpie en el sistema de
transporte por ser una cuestion de dinamica oparatequiere la realizacion de
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todo un proceso nuevo para la obtencion del asatif.

» Lavigencia de la legislacién paraguaya fluvio—tirad que data de los afios 1903,
1927 y la década del 50, ocasiona una serie depiataciones que, en la
aplicacion de la ley, no hacen mas que entorpeacgawar, innecesariamente, el
transporte. Una de las dificultades creadas atmistes la certificacion de las
embarcaciones con fundamento en leyes ultrapasdidpssiciones inexistentes y
duplicaciones innecesarias.

* La gestion aduanera no es facilitada por cuestitmescraticas que significan
sobrecostos adicionales a los de las tasas queosarapor ciertos servicios; una
buena medida deberia ser el abaratamiento del destcanon informatico a los
niveles de la region.

 En aguas de jurisdiccion de Bolivia, una seriacdifad es la liberacién de
barcazas por la aduana. Los armadores sufren varaitdemas; en el caso de
barcazas de carga seca y aceites vegetales, atohocse cargan en Puerto Suarez,
los trdmites se deben iniciar en Santa Cruz déelaeSy, ademas, desde agosto del
afio 2008, no se permite liberar las barcazas eraedwon fotocopias de los
documentos de exportacién. Es preciso aclarar @staldicha fecha cuando se
cargaba una barcaza, se enviaba a puerto copi@seesias de los documentos de
exportacion sin visar (DUE, Factura, Certificado @gigen y Certificado
Fitosanitario), con las cuales se podian libembkrcazas en Aduana y regularizar
la entrega de los originales de acuerdo con la dem® enviarlos a Santa Cruz.
Por falta de facilidad de comunicaciones (existesoio vuelo en Puerto Aguirre
gue no es diario y via férrea no siempre es pgsialeos fueron los casos que se
debid fletar un avién privado para el envio de dmEumentos. Esto significa
costos adicionales muy altos que se trasladarodluptor.

* En el caso del Certificado Fitosanitario, necespérm el despacho de la barcaza,
la demora es aun mayor, pues se debe esperar t@atgaras barcazas del convoy
para enviar la cantidad cargada a Santa Cruz yedaltida La Paz, y esperar el
retorno de los documentos. Es técnicamente posjiée la inspeccion para la
expedicion del Certificado Fitosanitario pueda imsmbe en el silo del puerto,
como se hace en otras partes del mundo. El promeniero agrbnomo que,
localmente en Puerto Suarez, esta informando pemtemente a Santa Cruz que
el producto es apto, podria tener la autoridad ljaeear la barcaza.

» Al problema se debe sumar la demora que, a paitividrnes al mediodia y hasta
el lunes a la mafana, no se pueden liberar lagtmscpues las instituciones de
Santa Cruz, encargadas de visar los documentasgbegan en fin de semana.

e En el puerto de Corumba (Brasil), las inspeccigraa dar el despacho al convoy
se realizan solo hasta las 17:00 horas, aduciersisales de seguridad.
Normalmente no es posible completar el armado al®ya@y antes de dicha hora.
Los convoyes deben iniciar el viaje desde Corumblasa02:00 horas de la
madrugada, a fin de llegar a los puentes MorrinhBayon de rio Branco con
tiempo para fraccionarlos con luz de dia. Dadolgu@apitania no da el despacho
de salida sin que el inspector vaya a bordo, lpeioson en el horario indicado
termina retrasando la salida hasta el préximo dia.

* En jurisdiccion argentina, la mayoria de las difmdes estan basadas en su propia
interpretacion de la legislacion fluvial. Cada egia de la Prefectura Naval aplica
lo que el personal de servicio considera, realizaimdpecciones que, mas que
asegurar la navegacion y prevenir la contamina@égumentos que se esgrimen
en las discusiones sobre el tema), sblo obstaoulizaean trabas al libre transito
de las embarcaciones. Se estima que, de ser necesar inspecciones de
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prevencion y seguridad pueden hacerse en puersidesando las distancias,
relativamente cortas, entre los puertos de la regi@o con la frecuencia (hasta
mensual) con que se realizan.

» Una restriccién que atrasa los trasbordos en a@laita Plata hacia el Paraguay de
contenedores de transporte de agroquimicos y/diZientes empleados en la
produccion agricola es la obligacion de operarstalentenedores, en forma
exclusiva, en el puerto Villeta, por disposicién @=creto N° 10.250/07, por
cuanto no todos los armadores aceptan embarca éseipuerto, por los costos
operativos que implica, sélo 5 o 10 contenedorebjethdo el importador, en la
mayoria de los casos, recurrir al flete terrestrernayores costos.

3.5 La legislacion regional y el desarrollo detesisa

El desenvolvimiento arménico de un Sistema de TP Fluvial requiere, para el
aprovechamiento de la oportunidad de comercio sibiknes de la produccion, del eficaz
y fluido funcionamiento de los factores que, eotres, la componen: a) los medios, b) el
personal, c) la via navegable, y d) la legislactin.acaso, uno de éstos no acompafa el
ritmo dinamico que impone el comercio actual, |levancia del sistema puede verse
perjudicada, en mayor o menor grado, conforme aeianportancia de la falencia del
factor disminuido. En el caso de los tres primdmedios, personal y via navegable), su
eficiencia depende de la rapida respuesta que dacian planificada y la ejecucion de
medidas oportunas, en cierto modo, facilitadadgsintereses involucrados.

Por el contrario, cuando de la aplicacion de laislagion se trata, pueden surgir
imponderables que no son de facil o rapida resaiigia que dependen, en muchos casos,
de la voluntad politica de los gobiernos riberefiate la misma autoridad de aplicacion,
cuyos tiempos no siempre son los mismos que loseddbr privado usuario del sistema.

Un ejemplo claro es el Acuerdo de Transporte Fluywa la Hidrovia Paraguay—Parana
gue, en 16 afos de vigencia, poco ha conseguidzavan lo que a su objeto se refiere,
esto es, “facilitar la navegacion y el transportemercial, fluvial y longitudinal
mediante el establecimiento de un marco normatoraim que favorezca el desarrollo,
modernizacion y eficiencia de dichas operacionegue facilite y permita el acceso en
condiciones competitivas a los mercados de ultraf@aticulo 1°). De la misma manera,
poco se ha hecho para cumplir con la facilitaciérlas operaciones de transporte que se
realizan en la Hidrovia, y por la que “los paisese comprometen a eliminar
gradualmente las trabas y restricciones reglamastay de procedimiento que
obstaculizan el desenvolvimiento de dichas openasiy como se establece en el Articulo
6° del Acuerdo.

En cuanto a la gestion para el establecimientor@deto normativo comun, pese a que el
Comité Intergubernamental de la Hidrovia (CIH),airg politico del Programa Hidrovia
Paraguay—Parana, ha conseguido elaborar y aprobaReblamentos, por explicita
disposicion de los Protocolos Adicionales (aprosagl@atificados conjuntamente con el
Acuerdo), los resultados no han sido positivosehastpresente ya que, si bien fueron
internalizados por tres de los paises signatariosestan vigentes en el ambito de la
Hidrovia porque Argentina y Paraguay no lo haniipemado a su ordenamiento juridico.
Esto produce una irregularidad juridica, por cuaajdBrasil, por si, aplica algunos de los
Reglamentos en sus aguas jurisdiccionales, b) Argery, en cierto modo, Paraguay,
priorizan su legislacion interna, y c) Bolivia yudguay reclaman de éstos dos ultimos la
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falta de internalizacion de los Reglamentos, lo dpe mantiene al margen de las
facilidades enunciadas en el Acuerdo.

En consecuencia, el Acuerdo, que tiene finalidéebimradora, se ha venido convirtiendo en
un instrumento mas de la burocracia regional, érezite para cumplir los objetivos para
los cuales se ha suscrito. No obstante, el secteado ha hecho inversiones que han
llevado al comercio a pasar de unas 700.000 tpoatedas por via fluvial en el afio 1989,
a 13.681.000 t en el afio 2008. Con dicho aumentelaeiona el volumen de bodega y
embarcaciones (barcazas, remolcadores y buqueprepidsados) que fue necesario
incorporar para atender a la creciente demanda geolduccion regional, asi como el
incremento de dotaciones de personal embarcadongioharios administrativos y
operativos de las empresas navieras, para solaellel esfuerzo que la logistica
operacional de las actividades navieras requieydo Ello ha significado un gran flujo de
capital hacia el sector fluvial, en los cinco paistgnatarios del Acuerdo, que es
necesario, primeramente, preservar por su funa@éndnmica y social y, en segundo lugar,
estimular porque ha quedado demostrado el impw@sartbllista que genera la politica de
integracion regional adoptado a través del Acuerdo.

Muchas reuniones se han hecho y, también, mucha®mges a muy alto costo por el
traslado de los negociadores y la organizaciérogdeeVentos. En los dltimos tiempos, el
CIH no se relune mas que una o dos veces por afio, sidodo funcionara fluidamente vy,
por su parte, la Comisién del Acuerdo ha dejadosde el 6rgano facilitador del
cumplimiento del mismo, no pudiendo, en mucho tiepgar cumplimiento al objeto y
funciones para las que fue creada. Es asi quedaiston” se ha convertido en un foro de
discusiones de los intereses propios de cada a#begasin resultados positivos para la
navegacion, el transporte y el comercio. Se estjo@ tanto el CIH como la Comision,
han perdido ejecutividad; la simple frecuencia g reuniones muestra que los objetivos
para los que fueron creados, no pueden ser cursplielta manera como se esta actuando.
En el caso particular de Paraguay, se debe agmggar distintos procedimientos
burocréticos, aduaneros, sanitarios y de contrafathos en numerosas disposiciones
legales, con aplicacion de tasas sin contrapréstaie servicios y con la generacion de
trAmites innecesarios, representan, ademas, urcilmpaondmico muy significativo para
el transporte y el comercio de los bienes. Si l@aneste marco existen factores que
dependen de aspectos institucionales de los pagsa®s, el grueso de la problematica es
de orden local y esté aplicada dentro y fuera dedduay.

Todo esto configura una seria dificultad para (adfh operacion comercial por la via
fluvial que es la mas efectiva en el comercio maeronal del hinterland sudamericano y
gue, para paises mediterraneos como Paraguay yidBodis arteria principal en su
comunicacién con los paises de ultramar.

3.5.1 Alternativas de armonizacion de la leqgisla@ad materia de transporte

Con los antecedentes que representan los muchseyzss por armonizar la legislacion

regional, tanto en materia de transporte, aduagetke otras areas de la actividad
econdmica, y por otro lado, la ya mencionada fa¢taacuerdo para internalizar en todos
los paises los Reglamentos del Acuerdo de Traresptutzial por la Hidrovia Paraguay—

Parand y los afios que llevan las discusiones paran&ar la legislaciéon aduanera en el
MERCOSUR, es realmente dificil plantear alternatipara el efecto deseado.
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La falta de una verdadera voluntad politica intdgra regional y los celos en la
proteccion de intereses nacionales de cada unooglepdises, conspiran contra las
posibilidades reales de alcanzar algun objetivo tworfacilitador del transporte y el
comercio. Tal vez, y como una aproximacion al abjet-que podria ser el derribar las
barreras existentes-, la unidn de intereses deelctores privados regionales, conformando
un solo ente, podria ser capaz de hacer compreades demas elementos de la vida
politica, econdmica y social de cada uno de losgsasignatarios, la necesidad de aunar
esfuerzos en beneficio de la comunidad regional.

Un claro ejemplo es la creacion del Foro de Debsdbse Problematicas de las Hidrovias
y la Comisién de Uso y Fomento de la Hidrovia (CUPH en el puerto de Rosario,
Republica Argentina, que esta produciendo efeabtsgtipos en la toma de conciencia, por
varios sectores, de la realidad de que el trabajcomunado, en provecho de un mismo
interés comun, es beneficioso para todos los acitoteresados. (CSI Ingenieros, 2010)

3.6 Resumen de factores gue limitan la eficienelasédctor

Resumiendo, varias son las limitaciones y restiees que se dan en el escenario
analizado. Sin duda, las de mayor significacibmpaicto en el transporte fluvial son los
problemas fisicos que presentan la via navegalitefglta de acciones concretas para
solucionarlos. Las barreras fisicas —falta de dltagy falta de sefalizacion adecuada de
los canales navegables —producen bajo nivel deascupde bodegas (menor volumen de
carga embarcada por efecto del calado maximo cersgpuede navegar) y demoras en la
navegacion (debido a los tiempos de espera deolas ldiurnas, los tiempos requeridos
para el fraccionamiento del convoy, y los tiempeseasarios para la realizacion de
sondajes y balizamientos sobre la marcha), queadaora la situacion de aguas bajas que
la Cuenca del Plata presenta desde finales del X988, producen retrasos y
postergaciones en las inversiones del sector mjveabrecostos para la economia de las
empresas involucradas, la subutilizacion de losurses disponibles, atrasos en las
transferencias de los trasbordos y entrega dedg cantre otros.

Las limitaciones y restricciones del sector se iperc en mayor medida en el ambito
estrictamente paraguayo, por tener la mayor flgtarando en la region que realiza
servicios de transporte fluvial a granel, entre®tspectos; las principales se concentran
en la falta de una politica paraguaya de transpentéa falta de una politica de formacién
del personal y en la falta de actualizacion delagslacion que ya tiene muchos afios de
antigiiedad y que, en ocasiones, resulta hastadm@ren los tiempos actuales. Sin
embargo, no toda la problematica puede ser atdbwiddificultades en el ambito
paraguayo, sino que las dificultades existen tamte@ el ambito de las demas
administraciones nacionales.

La medida argentina de restriccion de la importadé soja para el crushing en la zona de
Rosario —vigente hasta hace poco tiempo-, ha hgelda infraestructura existente en la
zona de Nueva Palmira (o en el tramo inferior delitirovia), se vea sobrecargada para
recibir toda la soja en granos que se exporta digidoBrasil y Paraguay en una época de
zafra comuan (febrero a julio). Se puede asi obsaua se presentan dificultades en los
trasbordos en Uruguay, donde las instalacionesesetambién sobrecargadas por el
aumento de la produccion de granos uruguaya ddiltoros afios y que excede la

capacidad instalada de estiba y manipuleo en $éalationes de Nueva Palmira.
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En las ultimas dos o tres zafras anuales de expamta@le granos, se observa en Nueva
Palmira gran cantidad de camiones a la esperastarmdgr en las terminales graneleras de
este puerto uruguayo, mostrando la falta de espaaia acopio en las terminales v,
también, la falta de instalaciones de carga dedside ultramar y descarga de barcazas. A
este respecto, actualmente se esta ejecutandobuaapmr parte de la Administracion
Nacional de Puertos (ANP) de Uruguay, que consisten muelle para atraque y descarga
de barcazas para mejorar la operativa en el puerto.

Pero, aun asi con esta obra terminada, igualmenfgastea la necesidad de mejorar y
aumentar la instalacién de acopio y las cintas parga de los buques de ultramar, siendo
gue con una sola cinta transportadora, adminisgpadd erminales Graneleras Uruguayas
S.A. (TGU), no es suficiente para absorber losaetuaumentos de carga ocasionados
por las buenas cosechas uruguayas que se incogl@igtema existente.

Por su parte, en Argentina también se planteanlggliicas variadas respecto a los
transitos de granos, fundamentalmente en las cenasidnes de los transitos como tales y
en los impuestos que las provincias aplican a tal@a@mientos en las terminales de sus
jurisdicciones. Como consecuencia de esto, laasfractura y servicios de trasbordo
disponibles en el tramo inferior de la Hidroviaeafn limitaciones a un aumento del flujo
de carga de transito. Asimismo se observa que, dgomdificultad en aguas de los
miembros del Acuerdo de la Hidrovia se debe, fureddaaimente, a la falta de voluntad
politica de implementar las disposiciones del Adaede Transporte Fluvial por la
Hidrovia Paraguay—Parana que, con mas de 20 a@a® nlcanza a visualizar su plena
vigencia. Finalmente, un factor limitante adicioealla falta de una red de informacion
estadistica regional, que permita a cualquier usuwde la Hidrovia, sea este naviero,
productor, cargador, trader o potencial client@blar el mismo idioma” y poder trabajar
con valores reales y creibles. Esta es una taradigrge de ejecucion, dentro del proceso
de integracion regional que se viene desarrollashele hace algunos afios y uno de
cuyos productos es el Acuerdo de Transporte Flypoalla Hidrovia Paraguay—Parana.
Como una parte del Programa, de alguna forma debsetéresarse a los estados
signatarios del Acuerdo, la implementacion de gtesia estadistico uniforme, dentro del
Sistema de Informacion y Comunicacion, que delsiaestablecido en los extremos del
corredor hidroviario.

Esto facilitaria la comunicacion, el intercambiacdmental y la informacién entre todos
los intervinientes en las operaciones de comercigegvicios. Del mismo, serian
beneficiarios directos los operadores del comeyodb transporte (no solo las diferentes
camaras existentes, sino los mismos operadoresapiat, armadores, agentes maritimos,
despachantes de aduanas, etc.), quienes dariaal gideema.

La competitividad de los productos de exportaci@h kinterland sudamericano, es
altamente sensible en el mercado internacional segaiere una vision clara sobre los
objetivos del desarrollo regional para superarlilagaciones y alcanzar estandares de
mayor eficiencia administrativa y de gestion denfeaestructura portuaria y fluvial que

facilitaria una inversion fisica creciente.
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Capitulo 4
El perjuicio ocasionado a las empresas de traresflaxtal

Las restricciones mencionadas anteriormente afe@damas de los productores de
bienes, a las empresas transportistas que losin@ovilLas demoras en la obtencién de
documentacion, las frecuentes inspecciones y atoogroles —a veces innecesarios-
generan demoras en los viajes y, como consecuemcigerjuicio econdémico al sector en
su conjunto.

4.1 Problemas vinculados a la navegacion

A pesar de ser tema de la mayor relevancia, lagaaién continua durante las 24 horas
del dia en el rio Paraguay y en la mitad norterideParana, continla siendo una de las
dificultades aun no superadas por los cinco palskscuerdo de la Hidrovia Paraguay-

Parana. Estos llevan muchos afios intentando resite dificultad, lamentablemente, sin

éxito. Toma especial importancia el problema dedstriccion en el calado de las

embarcaciones y la falta de sefalizacion adecuadasdrios, que afecta al transporte
fluvial de cargas, cuyo volumen ha venido crecieai@o a afo.

A esto se suma lo ya mencionado respecto a lacEituae aguas bajas que presenta la
Cuenca del Plata desde finales del afio 1998, proscde 1999, que afecta sensiblemente
las condiciones de navegacion de los rios y quefoome algunos pronésticos, puede
prolongarse por algunos afios mas. El rio Paragrayarticular, por cuyos puertos y
terminales salen la mayoria de los graneles deupod@h paraguaya y se transportan los
de zonas aledafas de Bolivia y Brasil, ha venidetrando en el afio 2009 una evolucion
de niveles muy por debajo de lo normal. Si se deamaiel periodo desde el 1° de enero al
2 de octubre, el 2009 ha sido el afio de nivel meths bajo desde 1971, considerando
todas las estaciones de referencia del tramo mebtajo del rio. Estos indicadores solo
tuvieron una ligera modificacion hacia mediadosrdes de octubre de 2009, en el tramo
sur, por la crecida extraordinaria del rio Alto &&r, que repres6 el caudal del rio
Paraguay en su desembocadura.

Lo impredecible del comportamiento hidrolégico d& Paraguay, complicando las

condiciones de navegacion, también genera retragustergaciones en las inversiones
del sector privado e influyen, necesariamente, lemmaasporte de los productos de la
region que se realiza por agua, por la disminucstistancial del calado de las

embarcaciones, restando competitividad a los bidaesxportacion y encareciendo los de
importacion. La consecuencia inmediata es un meslomen de la carga embarcada, por
efecto del calado maximo con que se puede navegeendo en cuenta las alturas
hidrométricas que presenta el rio. De hecho, lar@atd maritima paraguaya, por medio
de resoluciones, ha llegado a fijar los caladosimdsx en épocas de estiaje, que llegaron
hasta un maximo de 7 pies en el periodo que veedestdbre de 2008 a abril de 2009 v,
nuevamente, en octubre de 2009. Estas resolucsenepiten con las bajantes actuales.

Si bien no hay cifras definitivas de las pérdideasionadas por el estiaje anual, si se toma
como referencia que desde Corumba a la zona deriRgsdueva Palmira se opera,
mayormente, con convoyes de barcazas tipo “Miggssf1.500 t de carga cada una a 10
pies) y que, para la navegacion en el tramo Corufdncion (el de mayor dificultad),
dichas barcazas en gran parte de los meses dersbpi octubre y noviembre se cargan a
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6,5—7 pies, resulta en una reduccién de la caphcata aproximadamente el 50%
(considerando que la capacidad de carga se redu2@0e por cada pie menos de calado).

4.1.1 Imposibilidad de lograr una navegacién carin

Las condiciones de navegacion durante los periddastiaje en el tramo considerado de
mayor dificultad de toda la Hidrovia Paraguay-Pardgtramo rio Apa—Asuncién),
ocasionan mayores tiempos de navegacion en un toEme56 km., por efecto de la
necesidad del cruce de ciertos pasos determingdéepiedra y arenosos) en horario
diurno (de noche no se franquean los pasos d#)cidéraccionando el tren de barcazas en
dos o tres cortes (cada corte esta integrado pohd&sta 4 barcazas en algunos pasos),
segun las condiciones propias de los pasos criticos

Esto equivale, en la navegacion aguas abajo, @rdida de hasta seis noches por el
obligado pasaje diurno por los pasos criticos,Ue jace que en una navegacion desde
Corumbé a Asuncion se empleen de 13 a 14 diascqogarado con el tiempo de 7 a 9
dias, en caso de aguas normales, significa unabkem®mora. A esos tiempos debe
sumarse por un lado, la demora por los tiemposllgua la realizacion de sondajes y
balizamientos sobre la marcha, los que son heckodial antes del franqueo y que
conllevan un aumento de unas dos o tres horas esurteatoria total de la demora
producida por las condiciones del rio.

Por otro lado, a los tiempos de espera de las hbuasas, también se deben sumar los
tiempos requeridos para el fraccionamiento del ognizs asi que, los puntos de mayor
demora en la navegaciéon de un convoy de 16 barpaaesdente de los puertos del Brasil
y Bolivia, son:

1. El fraccionamiento del convoy para franquear losnpes de Morrinho y Barén de
rio Branco.

2. Dada la disposicion permanente de la Autoridad futeai brasilefia de navegar
solo de dia en el tramo de jurisdiccion exclusia@aguaya en condiciones de
estigje: a) el franqueo de la zona del paso Pidemasdas (Km. 2.113-2.115), b) el
necesario fraccionado para cruzar el paso Aguiakeid Cué (Km. 2.095-2.100),
c) el amarre aguas arriba del Km. 2.060 (paso Gau&dé) para franquear dicho
paso, con convoy fraccionado, asi como el pascchese(Km. 2.047-2.050), d) el
amarre en el Km. 1.967-1.970 para franquear, foaecio, el paso Romero Cué, e)
en el Km. 1.958, el amarre y fraccionado del trerbdrcazas para pasar un primer
corte hasta aguas abajo del Km. 1.948 franqueandwosds pasos, donde se lo
deja y se regresa al Km. 1.958 para tomar el segoade cruzando, ademas de
los anteriores, otros pasos, hasta navegar agugs dbl Km. 1.927; luego se
regresa a tomar el primer corte en los alrededieekm. 1.948 y hacer el mismo
pasaje para finalmente acoplarse al segundo gofjejesde este punto, restan el
paso Montero Cué (Km. 1.726) y el puente Remansiilldague no se permite su
cruce en horas nocturnas, por lo que en caso tlegaw a tiempo se amarra aguas
arriba del mismo.

Al sur de Asuncién, en épocas de estiaje, debesid@marse las demoras por el pasaje de
algunos pasos dificiles ubicados hasta a unos B00eh la zona del paso Bermejo. Desde
Confluencia es necesario el fraccionamiento dectos/oyes cargados para franquear el
puente General Belgrano que cruza el rio Parané €urrientes y Barranqueras, y la
existencia de algunos pocos pasos criticos juntol@escasa sefializacién en el tramo
hasta Santa Fe ocasionan demoras significativas.
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En cuanto al canal Tamengo, los armadores de idrrege transportan cargas de Bolivia,
consideran que la unica dificultad de navegacitimeeRuerto Suarez de Bolivia y el
puerto de Ladario, es la piedra Marina Gattas opre tuna diferencia entre su nivel y el
nivel de agua de Ladario de casi 1,5 pies, lo qgréfica casi 4.000 t menos por convoy.

Estas limitaciones de calado y demoras consecupatesten inferir la existencia de un
sobrecosto para la economia de las empresas in@dasc(no solo navieras, sino también
de la produccién y otras), por la no utilizaciortid@a de los recursos disponibles y las
demoras en la navegacion que provocan, ademaspstem las transferencias de los
trasbordos y entrega de la carga, con los riesgesomitantes de pérdida de productos o
subutilizacién de las barcazas como depdésitos nlesa hasta hacer la transferencia
correspondiente de la carga.

Por cada dia perdido el costo de un convoy de bascpuede superar los quince mil
délares y hasta alcanzar la suma de veinte mikrelaependiendo del tipo y la cantidad
de carga.

4.2 Restricciones en puertos y terminales

Haciendo una breve apreciacién de las capacidadiegilidades de las instalaciones
portuarias a lo largo de los rios, se puede afinpo@rtodas poseen muelles de atraque v,
en mayor o menor capacidad, medios y equipamiestd la operacién de al menos una
embarcacion por vez; poseen también silos con buoapacidad de almacenamiento y
cintas de expedicion razonablemente rapidas \erenirios generales, tienen buen espacio
para la operacion de camiones para la recepci@spgatho de cargas, y buenos accesos
desde el interior.

Sin embargo, una restriccion notable es que la rmeayle las terminales tiene capacidad
de operar una Unica barcaza por vez, lo que oasilemoras en el recambio de las
mismas, para la carga de grandes volumenes. Cpectesal equipamiento, la gran
mayoria de las terminales son apropiadas paradeaci@n, siendo una observacion que
deberia considerarse, la menor velocidad de desdar¢ps camiones en silo con respecto
a la velocidad de expedicion de las cintas tratadoras empleadas en la carga de las
barcazas, lo que hace que se produzcan congestenas indeseables de camiones
cargados con graneles en las proximidades de lestgsiterminales de carga y, en
ocasiones, que la carga se demore por falta, etopde graneles para embarcar.

Estas restricciones conllevan complicaciones epéaativa, costos adicionales y demoras
excesivas en la estadia de los convoyes en m@lie.tema a considerar es la falta de
sefalizacion en los accesos fluviales a algunasirates paraguayas. Esta falta de
sefializacion, cuya finalidad es facilitar la naw@@a nocturna, trae como consecuencia
gue muchas de las operaciones que terminan aldedd tarde, produzcan innecesarias
permanencias de embarcaciones en muelle o en gxisnfitades, ya que no siempre es
conveniente, en horario nocturno, realizar operasoportuarias de navegacion. En el
aspecto portuario, el caso paraguayo representascenario sumamente especial. En
primer lugar, cabe mencionar que hasta mediadokbdafios 90, la Administracion
Nacional de Navegacién y Puertos (ANNP), creada lpyr N° 1.066 del afio 1965,
mantenia la hegemonia de las operaciones portuaripartir de la promulgaciéon de la
Ley N° 419/94 “Que crea el Régimen Legal para laghwccion y Funcionamiento de
Puertos Privados”, se produjo un fenomeno que meddisustancialmente aquella
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situacion: el escenario se transformé de una sdoaen la que unos pocos puertos
oficiales operaban toda la carga paraguaya de tagpon y exportacion, a una cada vez
mas creciente oferta de terminales portuarias gav&ue, desde el final de los 90 y, hasta
la actualidad, movilizan el mayor porcentaje dedega del comercio exterior paraguayo.

El sistema funciona bajo un régimen de alta conmpée Si bien su economia de escala
no es tan significativa como la de Brasil y Argeatisu nivel de competitividad es muy
alto y ha incorporado al sistema de transporte aapacidad que posibilita un potencial
crecimiento del mercado sin generar cuellos dellaotesta situacion, favorable desde el
punto de vista de la eficiencia en las operaciopaguarias, dio la posibilidad de
participacion privada en la prestacion de servipioduarios, y un considerable aumento
de la oferta de mano de obra extendida a lo lagjbtdral paraguayo.

En contrapartida, y con relacién a la diversidadestminales, desde el punto de vista de
las operaciones navieras, en una economia de edidla diversidad aparece como una
“carga”’ que influye en los costos operativos, ddraslado, en algunos casos, de punto a
punto para tomar cargas, lo que implica demorasyimmento de embarcaciones y
movilizacion de personal portuario, aduanero ytjoe se traducen en gastos que, luego
se imputan a los fletes o a las tasas que, ada,lapn pagadas por el publico usuario de
los productos o por el productor.

La distribucién del trafico entre una serie de mgesignifica que cada uno de ellos debe
estar en condiciones de instalar equipos de cagcetiucida, o bien, que cada terminal
tenga que realizar grandes inversiones en equipénigie se utilizaran por debajo de su
capacidad. Todo ello incide para que el pais nbeseficie de las economias de escala
resultantes de un gran movimiento de cargas. Bésexcde inversiones que acarrea la
competencia debe ser evitado, dado que las téaécasnipuleo de cargas son cada vez
mas sofisticadas y costosas. En el caso de lagnaa®s paraguayas, el volumen de carga,
obliga a una necesaria prudencia en las inversiemesjuipos, con la consecuente lentitud
operacional que producen demoras y costos a lacparnaviera. No obstante, se puede
afirmar que las instalaciones son apropiadas, daotegia de manejo es adecuada, las
inversiones para una mayor eficiencia operativelsservan facilmente y se cumple,

adecuadamente, con las normas de seguridad detaonmernacional. De mantenerse

los indices de crecimiento de los dltimos afiosestana que esta infraestructura puede
estar comprometida a futuro. Asimismo, pese a quéa avanzado en materia de

eficiencia, tanto en materia de equipamiento, ascesales, operacion, infraestructura,

facilitacion, seguridad y aspectos ambientalessteri oportunidades de mejoramiento
muy importantes. (CSI Ingenieros, 2010)

4.3 Problemas vinculados a la flota disponible

De toda la flota que opera en las aguas de losPdnaguay y Parana, la paraguaya es,
actualmente, la de mayor bodega estatica, tantolerero de embarcaciones como en
toneladas de registro.

En lo que respecta a la flota paraguaya, cabetaesalpolitica de incentivos aplicada en
las décadas del 80 y 90, por cuanto que Paraguagrhdia posee una flota que satisfizo
la antigua necesidad de bodega, y hoy es unadimaexporta servicios entre terceros
paises. No obstante, subsisten dos problemas geeageinconvenientes:
» La escasez de personal embarcado y su falta déiceeibn de los estandares
internacionales, factores que limitan la incorpanacie nuevas unidades.
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+ La falta de estandares de certificacion internadide las embarcaciones.

Siendo que el mayor niumero de unidades son laazassae transporte de granel, por su
mayor capacidad de transporte, y que, constituy@eéa convoy con un remolcador de
empuje, es el medio mas idoneo para el transpertgrandes volimenes en el ambito
fluvial, un buen nimero de dichas embarcaciondgeypan edad avanzada y los armadores
se ven en la necesidad de realizar modificaciomgmitantes para readecuarlas a los
canones de la seguridad. Esta modalidad de traesgemerd un cambio en el proceso de
construccion/reconstruccion de barcazas, aumentémdoapacidad de transporte por
medio del ensanchamiento de la manga de la eml@mncdlevandolas de los 10-11 m a
alrededor de 16 m, y manteniendo eslora y puntelriables. Con ello se consigue una
mayor capacidad de carga por unidad. Pero esdfisggnina erogacion financiera que,
muchas veces, no esta al alcance del armadorgy@waar su flota. La causa es la falta de
una politica de financiamiento adecuada al se@da thdustria naval que incluya créditos
fiscales y préstamos a plazos razonables quetéeciil retorno de las inversiones y el
repago de los compromisos financieros contraidosn dos costos operativos,
particularmente de personal y combustibles, sumadasnodalidad de los transportes de
ciertas cargas, solo en épocas de zafra, algunpesas estan trabajando con margenes
de rentabilidad que no facilitan, a los armadoessjmir créditos financieros para el
recambio necesario de muchas de sus unidades.

No es tarea facil sustituir las embarcaciones gueadmente operan; requieren de un
adecuado apoyo, en términos de facilitacion pasaih@ersiones necesarias, de las
autoridades nacionales de los respectivos paisesind legislacion que facilite dicha
inversion protegiendo a la industria naval con asgones que contemplen las asimetrias
entre los paises de la region, y de las facilidagesbtencion de créditos necesarios, con
plazos de amortizacion prolongados, atendiendoval&autil de las embarcaciones y a su
necesaria depreciacion.

Por otra parte, la competitividad de la flota, qu#ra sea la bandera, tropieza con una
serie de dificultades que, también, es necesaporex:

» El aumento del trafico registrado en los ultimossaén los rios Paraguay y Parana,
y el nivel de exigencia a nivel internacional ertena de seguridad, han llevado a
gue los procedimientos de control de la navegaei@entes estén quedando
obsoletos.

» Por el déficit en dragado y balizamiento de las viavegables, la flota pierde, en
términos estimativos, un 25% de su competitividad.

* Las dificultades creadas al libre transito, commsecuencia de la desigual
aplicacion de las regulaciones regionales, impactaicionalmente en la
competitividad.

» El déficit en la formacion profesional de las ttgiones paraguayas inciden en la
eficiencia del transporte fluvial.
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Conclusiones y recomendaciones

De todo lo expuesto en los anteriores capitulagiescomo conclusion:

* La necesidad de adoptar fuertes medidas paraildaf@ion del sistema regional de
transporte y comercio.

 Estas medidas deben ser de tal caracter que permita complementacion
logistica y una efectiva armonizacion de las nonaatlegales, de manera de
alcanzar una igualdad de tratamiento.

 [Esto permitiria, en el marco de los acuerdos y eni®g regionales e
internacionales vigentes, la eficiencia de las agienes de transporte fluvial y sus
actividades conexas, y facilitaria, de una vezacgleso de los productos de la
region, en condiciones competitivas a los mercaeagdtramar.

Se detallan a continuacién las necesarias implero@mes, a modo de recomendaciones,
en los grandes aspectos que se deberian abordandiede lograr una mayor eficiencia
administrativa y de gestion, el mejoramiento denfeaestructura portuaria y fluvial, y el
aumento de la inversion fisica en provecho de d@ipreconomia y competitividad de la
logistica fluvial, de los paises involucrados, extp de las exportaciones a los mercados
de extrazona.

En términos concretos, estas recomendaciones tieadé&a adopcion de politicas y
medidas para alcanzar la eficiencia organizativadodeestados en la gestion para la
facilitacion del comercio y el transporte, a laueddén de los costos logisticos y a la
efectiva armonizacion de las legislaciones nacesaén materia de transporte, sobre la
base del Acuerdo regional vigente.

Propuestas de mejora en la gestidon para la fawdiiadel comercio v el transporte

* Reingenieria de los organismos competentes parditaiacla certificacion
fitosanitaria, documentacion aduanera y los desggde los convoyes con carga
completa, durante las 24 horas del dia y tododils de la semana.

* Revision de los érganos vinculados al sector yolaaon de personal idéneo para
la conduccion de los sistemas 0 modos de transmietedo necesario analizar las
funciones institucionales y la autoridad normaeaa eliminar la redundancia y
los organismos estatales ineficaces.

e Actualizacién y modernizacion de la normativa regiopara las actividades del
transporte fluvial y portuario.

* Adhesion a las normativas internacionales aplicaal&a modalidad del transporte
en el medio fluvial en materia de seguridad deagegacion, la prevencion de la
contaminacion por los buques, la facilitaciéon denercio y del transporte, y la
formacion y capacitacion de las tripulaciones debloques.

* Aumento de la capacidad de gestion y control deokganismos institucionales
involucrados en la actividad del transporte fluvial

» Fortalecimiento del sistema de formacion y capaiditade los profesionales de la
marina mercante.

» Incentivacién de la gestion y participacion publipdvada en las decisiones sobre
las politicas de comercio y de transporte.

* Eliminacion de las restricciones de navegacionutgibs de bandera uruguaya por
la Hidrovia Paraguay—Parana.

* Habilitacion del embarque de marinos uruguayos mggoraria la oferta de
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personal capacitado.

Eliminacion de las restricciones de reserva de acaxgjstentes aun en varias
legislaciones nacionales.

La falta de una red de informacion estadistica sablee a los usuarios, es una
importante limitacion para la previsibilidad de tgseraciones y la inversion en los
factores propios de comercio y el transporte deeldion. La propuesta seria
implementar un sistema estadistico uniforme, qeditiia la comunicacion, el

intercambio documental y la informacion entre tod@s intervinientes en las

operaciones de comercio y servicios.

Propuestas de mejora para la reduccion de cositstitms

En los puertos bolivianos, es preciso simplificar dxcesivamente demorada
gestion fitosanitaria y la documentacion de expidta para el despacho de las
barcazas cargadas con granos y otros productosokagii Actualmente dicha
gestion lleva 3 a 4 dias habiles.

Para los convoyes destinados a puertos boliviarscanal Tamengo, debe
disponerse alguna medida que elimine la obligaladede dar entrada y salida en
el puerto de Ladario (Brasil), que aumenta innatas@nte los costos y pérdidas
de tiempo para la gestion, considerandose como [ascente por aguas
brasileias.

Dada la proximidad de dos puentes entre si, aduggs del puerto de Corumba, es
necesaria la instalacién de boyas de amarre eprensnidades, para facilitar los
fraccionamientos de convoy y que €éstos se estatio@s proximos, entre cortes,
para reducir tiempos en su posterior armado.

Respecto a los puentes a lo largo de la Hidrowhe ficializarse la autorizacion
de franqueo de los mismos con el convoy completssut@da, y que, en la
navegacion de aguas abajo, se pueda hacer enrtks @® convoy siempre que las
condiciones del rio lo permitan. Esto requiere,ligsm su buena sefializacion y el
dragado del canal de navegacion, en sus proxinsd@dea facilitar el acceso y la
salida del vano del puente con seguridad.

Se requiere mayor esfuerzo en la gestién de nezidgig coordinacion entre los
estados, para el libre trdnsito de la carga porplises de transito, a fin de
disminuir la falta de equidad en el transportesyr&stricciones.

Vinculado a las supervisiones por parte del Est&bxtor de Puerto, las
inspecciones de embarcaciones deberian realizarqguertos de destino, para
evitar demoras durante la navegacion. Con barceaems seria mas efectiva
cualquier inspeccion estructural y se evitariangestionamientos en puertos
intermedios, ademas de las consecuentes demoras.

Simplificacién de las gestiones de la documentadidita en los procesos de
importacion y exportacion, previa realizacion de estudio conjunto entre las
organizaciones involucradas. Es necesario conailirestudio del régimen
aduanero comun, en la Hidrovia, a fin de evitaresgs de controles aduaneros a
las cargas en transito —racionalizando y homogand normativa existente-,
realizadas, muchas veces, con fines poco claréslteade una normativa legal
comun a todos los paises signatarios.

Simplificacién de los procedimientos aduaneros,cdmercio y sanitarios para
disminuir costos adicionales logisticos. Esto imglia necesidad de atencion, por
parte de las autoridades competentes, durantetlasras del dia y todos los dias
de la semana, conforme explicita el mismo Acuer@o Tadansporte Fluvial
regional.
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Eliminacion de las tasas arancelarias sin contstgredn de servicios y
facilitacion de la gestion del pago de impuestos.

Establecimiento efectivo de procedimientos infoireatos para los tramites de
importacion y exportacion.

Eliminacion de la duplicacion del Certificado deden y la exigencia del permiso
de Waiver en los casos en que el buque tiene regstla matricula paraguaya.
Disminucion del costo del canon informatico, comimimo a nivel regional.

En Argentina y Uruguay es necesario el establecimide mas zonas de amatrre,
préximas a los puertos de trasbordo, para faclbsoperaciones de las barcazas y
el armado de convoyes.

En Argentina debe imponerse el cumplimiento delichib 6° del Acuerdo de
Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay—Paraer,lo relacionado a la
igualdad de tratamiento en materia de tributoffatgrgravamenes, entre otros, en
cuanto al cobro de la tarifa de balizamiento pangpresa Hidrovia S.A., para los
buques de bandera de los paises signatarios daltdacu

Incentivar el transporte multimodal, estableciéredts legislacion pertinente y
analizando la posibilidad de inversion en infraggtira para embarcaciones Ro—
Ro, en las vias de navegacion fluvial.

Eliminacion de todas las barreras de tasas possiayue traban los traficos de
mercancias para consumos internos (no transitds) s paises de la region y
gue desvian las cargas a las rutas con mayoresscost

Propuestas de mejora para el aumento de la inmeggsidnfraestructura portuaria y fluvial

Mantenimiento permanente de las condiciones de gadiedad de los rios
Paraguay y Parana con equipos de dragado de ligpesition de la autoridad
responsable. Esta deficiencia actual seria resuallavez que se implemente la
reciente renegociacion del contrato de Hidrovia. $j4e extiende el area de la
concesion (dragado y sefalizacion) hasta Conflaemtiprimera instancia y hasta
Asuncion en una segunda etapa. No obstante, restagolver el dragado del rio
Paraguay aguas arriba de Asuncion (al presentel@kemo paraguayo con la
colaboracion del Banco Mundial esta realizandodistutendientes a la concesion
de las obras de dragado y sefalizacion del tran® spu extiende hasta la
desembocadura del rio Apa).

Propiciar la participacion publico—privada en ladras de dragado vy
mantenimiento de las vias navegables y su sefidiizac

Replantear la judicializacion, en Brasil, para avila realizacion de obras de
infraestructura en el ambito fluvial brasilefio, gastringe la ejecucion de mejoras
de dragado y portuarias para una mayor y mas ef@iéa de productos del oeste
brasilefio y oriente boliviano.

Desburocratizacion de los procesos de incorporatgdouques y embarcaciones, y
reduccion de la carga impositiva para la incorporadefinitiva de los mismos.
Incremento en la inversion publica para el mantémito de las vias navegables.
Mejora de los sistemas de control del trafico #iva través de sistemas
informatizados y de automatizacion.

Mejora de la estructura vial (carretera y ferroajpde acceso a los centros de
produccion, mejorando la competitividad de zonas aldjadas, ampliando el area
de influencia de la via navegable.

Profundizar el canal Martin Garcia equiparandol&milio Mitre, tal como esta
dispuesto en acuerdos entre Uruguay y Argentina [m& canales del rio de la
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Plata. De esta manera se tendrian dos vias ait@®ma&in iguales condiciones para
la entrada y salida de buques a la Hidrovia.

Propuestas para la armonizacion de las legislasinaeionales

« En 20 afios de la vigencia del Acuerdo de Transp®ideial por la Hidrovia
Paraguay—Parana no se ha conseguido avanzar,re la su objeto se refiere,
esto es “facilitar la navegaciéon y el transportenerxial, fluvial... mediante el
establecimiento de un marco normativo comun queréeca el desarrollo... y que
facilite y permita el acceso en condiciones comipas a los mercados de
ultramar”. Consecuentemente, es necesario progti@ds estricto cumplimiento,
por parte de los paises miembros del Acuerdo despoate Fluvial por la
Hidrovia Paraguay—Parana y del Tratado de la CueelcRlata, para favorecer la
participacion de los diferentes componentes y miesdel sector en igualdad de
condiciones.

» Propiciar la vigencia plena, en el menor tiempailgesde la reglamentacion del
Acuerdo, por parte de los dos paises que aun nbaito incorporado a su
ordenamiento juridico, ya que la disparidad reglaamga produce serias
dificultades en el normal desenvolvimiento del $ggorte fluvial y al mismo
comercio regional, por cuanto algunos paises aplas normas de la Hidrovia y
otros su legislacion interna. EI marco normativon@a es, aun, una utopia.

» Hasta el presente no se ha podido establecer imee@duanero facilitador, pese
al Protocolo Adicional sobre la materia, que nacwwseple. Ello provoca demoras
en los despachos de las embarcaciones en algumswguasi como dispares
inspecciones de las autoridades aduaneras poiwo afecla falta de regulacion
comun.

Estrategias de proyeccidn del corredor fluvialalelidrovia Paraguay—Parana

El Sistema de la Cuenca del Plata conformado orits Paraguay, Parana, el rio de la
Plata y el rio Uruguay, constituye un excelenteremor de transporte para todo el
hinterland sudamericano que deviene en actor pahdie todo el escenario del comercio
y el transporte regional. Consecuentemente, pammejar aprovechamiento, se suman
variados factores que hacen del sistema una vémenicacion agil, que puede y debe
ser mejorada en beneficio de los pueblos que cordpresu area de influencia.

Los estados regionales tienen la obligacion y éledale preservar la seguridad de la
navegacion y el ecosistema, en una ecuacidn quelitpersu aprovechamiento
razonablemente sustentable, a cuyo efecto se edagemegulaciones para todas las
actividades afines. Por su parte, el sector priwadba hecho inversiones que han llevado
al comercio regional a pasar, por via fluvial, des1700.000 t transportadas en el afio
1989 a 13.681.000 t en el aflo 2008; para esodbansicesario incorporar un gran numero
de barcazas, remolcadores y buques autopropulsagiasymo incrementar las dotaciones
de personal embarcado y funcionarios administratiyooperativos de las empresas
navieras, que sobrelleven el esfuerzo que la logistperacional de las actividades
navieras requiere.

Todo eso ha significado un gran flujo de capitali@&| sector fluvial, en los cinco paises
signatarios del Acuerdo, que es necesario primearamereservar, por su funcién
econdmica y social y, en segundo lugar, estimubaque quedé demostrado el impulso
desarrollista que gener6 la politica de integracégional adoptado a través del Acuerdo
de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay—®ara
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El potencial productivo de la region, con el craemo de la exportacion regional de
mineral de hierro y las proyecciones que tienertayccion de soja y otros cereales,
constituye un desafio para el sector del transglutel, que requerira el crecimiento de
la bodega, para el traslado a los centros de camsieniodo ese potencial productivo. Sera
de primera necesidad la inversion de fuertes depiten la industria naval local
(construccién, reparacion y/o modificacion de erohaiones) y en el mantenimiento
expedito de las vias navegables. Esto significacdtes del sector privado y la necesidad
de que el sector publico cumpla su parte. Quedar ¢aeconciencia en los mas diversos
organismos nacionales de los estados parte, salngobrtancia que las vias navegables
de la regidn tienen para sus economias, a fin dedac a los mercados de ultramar, con
un modo de transporte que facilite:

* los costos mas bajos y facilidades en cargas denasi;

» economias en el uso de los combustibles;

» el menor impacto ambiental posible; y

 la menor congestion de transito posible.

Analizada esa realidad en el conjunto de todosatbsres involucrados y llegando a un
consenso sobre la misma, sera preciso: a) defirar wisidn estratégica regional con
objetivos claramente manifestados y, b) una veiddkxs éstos, formular planes de
accion, reales y concretos que atiendan los irdgeresmunes de toda la regién, en el
marco de todos aquellos objetivos determinados.

La definicion de la vision estratégica se centrdaeformulacion de los objetivos que se

puedan alcanzar a corto y mediano plazo, con licyecion publico—privada, sumado a

aguellos estratégicos o de largo plazo y que resuidel apoyo de los estados. Como
forma de desarrollar estrategias y obtener el dousnprescindible de los organismos

estatales de los paises, es necesario que se ewuefttialmente, decisiones con la

participacion de los mas altos exponentes de cactarsde los paises involucrados, para
definir los objetivos que transformen la realidatual en beneficio permanente para los
pueblos que comprenden la regién.

Las posibilidades de realizacion de los anheloded@rrollo econémico y bienestar social
en el ambito regional podrian ser reales y contiwbg ciertos, con la metodologia que se
propone a continuacion:

* Propiciar, desde el sector privado, la toma de ieoc@ sobre la necesidad de
poner en marcha un instrumento organizativo edpecitapaz de salir del
estancamiento actual, en la gestion de los 6rgessonsables del Acuerdo de
Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay—Parguo&@, se comprometa a seguir
el trabajo iniciado, pero con la proactividad go® procesos productivos requieren
para alcanzar grados de competitividad razonablesya forma de trabajo se
adapte a las visiones de cada pais.

» La ejecucion de planes de accion efectivos como eraarde mejorar las
condiciones actuales y superar las dificultades spigresentan en cada pais,
elaborados en formato estandarizado, que contewyadtalles de las acciones
necesarias y la indicacion de los objetivos y taslols esperados.

» Base de todo el procedimiento debe ser el cumplitmiefectivo de los acuerdos y
tratados existentes sobre navegacion y que, comdidementegradora, tiene
capacidad para unir voluntades en favor de tode@br productivo y las fuerzas
vivas de los paises de la Hidrovia Paraguay—Parana.
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Comentario final

No sera facil lograrlo, pero con la voluntad eietiva de todas las partes, tanto del sector
publico como privado, se deberia llegar al afio 268G0lo con el doble de trafico fluvial
por la HPP, sino también con el doble (o mas) dmirsgad, integracién, desarrollo en
infraestructura y capacitacion para todos aqueji@sparticipan de este negocio con tanto
potencial en la economia de la region.
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Mapa de la Hidrovia Paraguay-Parana
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Fuente: La cuenta del Plata y la Hidrovia Paraguay Parana [Sitio web] Disponible desde: URL:
http://www.chasque.net/rmartine/hidrovia/mapal.html
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Imagen de un convoy de barcazas

Fuente: Claudio Elias. A group of barges in Parana River, 2006 Octubre. Disponible desde: URL:
http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Barge-train.JPG

Imagen de un remolcador de empuje

i na
~

Fuente: Kelly Martin. A tugboat moving upstream on the Mississippi River, 2006 junio. Disponible desde: URL:
http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Mississippi_tugboat.jpg
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Estimacion de crecimiento del transporte en la dlich

Proyeccion de las cargas a ser transportadas por la HPP: Escenario de baja (en toneladas)

Producto Afo 2010 Ao 2012 Ao 2014 Afo 2016 Afio 2018 Afio 2020
Granos y derivados 5.000.000 7.500.000 8.500.000 11.000.000 | 13.000.000 | 14.000.000
Granos de cabotaje 850 1.000.000 1.100.000 1.200.000 1.300.000 1.300.000

Minerales 4.000.000 8.000.000 13.000.000 16.000.000 | 18.000.000 | 20.000.000

Combustibles 2.750.000 3.000.000 3.500.000 4.000.000 | 4.500.000 5.000.000

Carga contenerizada 800 950 1.000.000 1.150.000 1.250.000 1.350.000
Aceites 400 450 500 550 600 600
Clinker 400 500 550 650 700 800

Total 14.200.000 21.400.000 28.150.000 34.550.000 | 39.350.000 | 43.050.000

Proyeccion de las cargas a ser transportadas por la HPP: Escenario medio (en toneladas)

Producto Afio 2010 Ao 2012 Ao 2014 Ao 2016 Afio 2018 Afio 2020
Granos y derivados 6.000.000 8.000.000 9.000.000 11.000.000 | 13.000.000 | 14.000.000
Granos de cabotaje 850 1.000.000 1.100.000 1.200.000 1.300.000 1.300.000

Minerales 5.000.000 13.000.000 16.000.000 18.000.000 | 19.000.000 | 20.000.000

Combustibles 2.750.000 3.000.000 3.500.000 4.000.000 4.500.000 5.000.000

Carga contenerizada 800 950 1.000.000 1.150.000 1.250.000 1.350.000
Aceites 400 450 500 550 600 600
Clinker 400 500 550 650 700 800

Total 16.200.000 26.900.000 31.650.000 36.550.000 | 40.350.000 | 43.050.000

Proyeccion de las cargas a ser transportadas por la HPP: Escenario de alta (en toneladas)

Producto Afio 2010 Afio 2012 Afio 2014 Afio 2016 Afio 2018 Afio 2020
Granos y derivados 7.000.000 9.000.000 10.000.000 12.000.000 | 14.000.000 | 16.000.000
Granos de cabotaje 850 1.000.000 1.100.000 1.200.000 1.300.000 1.300.000

Minerales 6.000.000 13.000.000 16.000.000 18.000.000 | 19.000.000 | 20.000.000

Combustibles 2.750.000 3.000.000 3.500.000 4.000.000 | 4.500.000 5.000.000

Carga contenerizada 800 950 1.000.000 1.150.000 1.250.000 1.350.000
Aceites 400 450 500 550 600 600
Clinker 400 500 550 650 700 800

Total 18.200.000 27.900.000 32.650.000 37.550.000 | 41.350.000 | 45.050.000

Fuente: CSI Ingenieros. Estudio del Sistema de Transporte Fluvial de Granos y Productos Procesados en la HPP, 2010

Julio.
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ACUERDO DE TRANSPORTE FLUVIAL POR LA HIDROVIA
PARAGUAY — PARANA *

(Puerto de Céaceres - Puerto de Nueva Palmira)

Los plenipotenciarios de la Republica Argentinal Elstado Plurinacional de Bolivia, de la
Republica Federal de Brasil, de la Republica debdtey y de la Republica Oriental del
Uruguay; CONVENCIDOS Que para la concrecion delcpso de integracion regional es

necesario contar S o
con servicios de transporte y comunicacioefisientes y adecuados a los requerimientos

actuales del comercio y el desarrollo;

PERSUADIDOS Que la Hidrovia Paraguay - Parana (Puge Caceres - Puerto de Nueva
Palmira) constituye un factor de suma importanaia@pa integracion fisica y econémica de los
paises de la Cuenca del Plata;

SEGUROS Que el desarrollo de la Hidrovia Paragudgrana (Puerto de Caceres - Puerto de
Nueva Palmira) crea una comunidad de interesesdgbe ser apoyada en forma adecuada,
eficaz y mancomunada, basada en la igualtiadderechos y obligaciones de sus paises
riberefios;

DECIDIDOS A crear las condiciones necesarias pavacederse mutuamente todas las
facilidades y garantias posibles a fin de logramias amplia libertad de transito fluvial, de
transporte de personas y bienes y la libre navégaci

RECONOCIENDO Que deben eliminarse todas las trapa®stricciones administrativas,
reglamentarias y de procedimiento, y la necesidadrdar para el efecto un marco normativo
comun, con el objeto de desarrollar un comerciadly una operativa fluvial eficiente;

REAFIRMANDO EI principio de la libre navegacion des rios de la Cuenca del Plata,
establecido por los paises riberefios de la Hidi@araguay - Parana (Puerto Caceres - Puerto de
Nueva Palmira) en sus legislaciones y en los tostatternacionales vigentes;

CONSIDERANDO EI Tratado de Brasilia de 1969 comorguapolitico para la integraciéon
fisica de la Cuenca del Plata y la Resolucion N® @8 la XIX Reunion de Cancilleres de la
Cuenca del Plata; y

TENIENDO PRESENTE Los principios, objetivos y meisams de Tratado de Montevideo
1980 y lo dispuesto en los articulos segundo ynagaile la Resolucion 2 del Consejo de
Ministros de la Asociacion;

CONVIENEN En celebrar, al amparo de dicho tratad@resente acuerdo de Transporte Fluvial
por la Hidrovia Paraguay - Parana (Puerto de Caed?aerto de Nueva Palmira).

CAPITULO |
Objeto y alcance del Acuerdo

Articulo 1. El presente Acuerdo tiene por objeto fiailla navegacion y el transporte
comercial, fluvial longitudinal en la Hidrovia Pgumy-Parana (Puerto de Caceres - Puerto de
Nueva Palmira), en adelantia Hidrovid en el ambito del Tratado de la Cuenca del Plata,
mediante el establecimiento de un marco normativmin que favorezca el desarrollo,
modernizacion y eficiencia de dichas operacionegjug facilite y permita el acceso en
condiciones competitivas a los mercados de ultramar

Articulo 2. La Hidrovia comprende los rios Paraguay y Palachjyendo los diferentes brazos
de desembocadura de este ultimo, desde Caceres Repliblica Federativa del Brasil hasta
Nueva Palmira en la Republica Oriental del Urugyagl canal Tamengo, afluente del rio
Paraguay, compartido por la Republica de Bolivia Republica Federativa del Brasil.
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Articulo 3. Las disposiciones del presente Acuerdo son dgiéisa la navegacion, el comercio y
el transporte de bienes y personas que compreadaitizacion de la Hidrovia.

Se exceptla de esta norma al paso de bugues da gudras embarcaciones con actividades sin
fines de comercio, asi como el transporte fluviah$versal fronterizo, los cuales se regiran por
los tratados y normas existentes o que se concenteah futuro entre los paises riberefios de la
Hidrovia o entre estos y terceros paises.

CAPITULO Il
Libertad de navegacion

Articulo 4. Los paises signatarios se reconocen reciprocarteelibertad de navegacion en toda
la Hidrovia de las embarcaciones de sus respechaaseras, asi como la navegacion de
embarcaciones de terceras banderas.

Articulo 5. Sin previo acuerdo de los paises signatarioemmdra establecer ningan impuesto,
gravamen, tributo o derecho sobre el transporseefabarcaciones o sus cargamentos, basados
unicamente en el hecho de la navegacion.

CAPITULO 1l
Igualdad de tratamiento

Articulo 6. En todas las operaciones reguladas por el peegenierdo los paises signatarios
otorgan reciprocamente a las embarcaciones de izadeddos demas paises signatarios idéntico
tratamiento al que conceden a las embarcacionésnadées en materia de tributos, tarifas, tasas,
gravamenes, derechos, tramites, practicaje, mlotemolque, servicios portuarios y auxiliares,
no pudiéndose realizar ningun tipo de discriminagior razén de la bandera.

Articulo 7. Los paises signatarios compatibilizaran y/o aimeyén sus respectivas legislaciones
en la medida que fuere necesario, para crear dondig de igualdad de oportunidad, de forma
tal que permitan simultaneamente la liberalizadi@h mercado, la reduccién de costos y la
mayor competitividad.

Articulo 8. Todas las ventajas, favores, franquicias, inmaded y privilegios que los paises
signatarios apliquen a las embarcaciones en tata®peraciones reguladas por el presente
Acuerdo, en virtud de convenios entre paises sgioato entre éstos con terceros paises o que
concedan de manera unilateral a cualquiera de, adokaran extensivos automaticamente a los
demas paises signatarios del presente Acuerdo.

CAPITULO IV
Libertad de transito
Articulo 9. Se reconoce la libertad de transito por la Higrade las embarcaciones, bienes y

personas de los paises signatarios y solo podrearsebla tasa retributiva de los servicios
efectivamente prestados a los mismos.

Igualmente se reconoce entre los paises signgtéaidibertad de transferencia de carga, alije,
transbordo y depdésito de mercancias en todas $éslaniones habilitadas a dichos efectos, no
pudiéndose realizar discriminacion alguna a caesartjen de la carga de los puntos de partida,
de entrada, de salida o de destino o de cualquieunstancia relativa a la propiedad de las
mercancias, de las embarcaciones o de la naciadalillas personas.

CAPITULO V
RESERVA DE CARGA

SECCION 1
Reserva de Carga Regional

Articulo 10. El transporte de bienes y personas entre logpaignatarios que se realicen con
origen y destino en puertos localizados en la Hidoqueda reservado a los armadores de los
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paises signatarios en igualdad de derechos, textéwsiy condiciones establecidas en el presente
Acuerdo.

El ejercicio del derecho a la reserva de cargaonadj se hara efectivo en forma multilateral y su
implantacion se basara en el principio de reciplanti

SECCION 2
Reserva de Carga Nacional

Articulo 11. Quedan eliminadas en favor a las embarcaciondsaddera de los paises que
integran la Hidrovia, a partir de la entrada enowigel presente Acuerdo, las limitaciones
existentes al transporte de determinados bienessomas reservados en su totalidad o en parte a
las embarcaciones que naveguen bajo bandera nbdedmeais de destino o de origen.

Queda excluido del ambito de aplicacion de esteeAtmy de sus Protocolos, el transporte de
cabotaje nacional, el que esta reservado a lasreatianes de los respectivos paises.

Disposicién Transitoria
La Republica del Paraguay se compromete a elineineincuenta por ciento (50%) de su reserva

de carga al 31 de agosto de 1992 y un diez potccid®%) adicional al entrar en vigor el
Acuerdo.

Después de su entrada en vigor, eliminara el v@ioteiento (20%) al 31 de diciembre de 1993
y el veinte por ciento (20%) restante antes del€tliciembre de 1994.

CAPITULO VI
Armador de la Hidrovia

Articulo 12. A los efectos del presente Acuerdo se considekaeraador de la Hidrovia, a los
armadores de los paises signatarios , reconocins tales por sus respectivas legislaciones.

Articulo 13. Las embarcaciones fluviales registradas coma tate cada uno de los paises
signatarios seran reconocidas como embarcaciatee la Hidrovia por los otros paises
signatarios. A tales efectos los organismos nat@snaompetentes intercambiaran las
informaciones pertinentes.

Articulo 14. Los armadores de la Hidrovia podran utilizar amptestacion de sus servicios
embarcaciones propias o bajo contrato de fletamentrendamiento a casco desnudo de
conformidad con la legislacion nacional de cada pajhatario.

Articulo 15. Los paises signatarios se comprometen optad las normas necesarias para
facilitar el desarrollo de empresas de transpamtéaeHidrovia, con participacion de capitales,
bienes de capital, servicios y demas factores oldyscion de dos o mas paises signatarios.

CAPITULO VI
Facilitacion del transporte y el comercio

Articulo 16. Con la finalidad de facilitar las operacionegrd@sporte de bienes y personas y de
comercio que se realicen en la Hidrovia, los pagigsatarios se comprometen a eliminar
gradualmente las trabas y restricciones reglameastgrde procedimiento que obstaculizan el
desenvolvimiento de dichas operaciones.

Articulo 17. A fin de lograr el cumplimiento del presente Ale los paises signatarios
convienen celebrar, sin perjuicio de otros gean oportunamente indicados los siguientes
Protocolos Adicionales:

a) Asuntos Aduanerds

b) Navegacién y Segurid&d

c) Seguro$

d) Condiciones de igualdad de oportunidades pamamayor competitividad
e) Solucién de Controversias

f) Cese provisorio de bandéta
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CAPITULO VI
Servicios Portuarios y Servicios Auxiliares de Naygacion
Articulo 18. Los paises signatarios se garantizan mugotnlas facilidades que se han
otorgado hasta el presente y las que se otorguehfaturo para el acceso y operaciones en sus
respectivos puertos localizados en la Hidrovia.
Articulo 19. Los paises signatarios promoveran medidas tetedienincrementar la eficiencia
de los servicios portuarios prestados a las emtiaress y a las cargas que se movilicen por la
Hidrovia, y al desarrollo de acciones de cooperaei® materia portuaria y de coordinacion de
transporte intermodal.
Articulo 20. Los paises signatarios adoptaran las medidasaréae para crear las condiciones
gue permitan optimizar los servicios de practicajglotaje para las operaciones de transporte
fluvial realizada por las embarcaciones de losgsaigie integran la Hidrovia.
Articulo 21. Los paises signatarios revisaran las caract&ésty costos de los servicios de
practicaje y pilotaje con el objetivo de readecsar estructura, de modo de armonizar las
condiciones de prestacidn del servicio, reducircastos y garantizar una equitativa e igualitaria
aplicacion de éstos para todos los armadoresidelfavia.
CAPITULO IX
Organos del Acuerdo
Articulo 22. Los 6rganos del Acuerdo son:

a) El Comité Intergubernamental de la Hidrovia .¢€)l 6rgano del tratado de la Cuenca
del Plata, es el érgano politico.

b) La Comision del Acuerdo, en adelante "la Conm's&s el 6rgano técnico.

Los paises signatarios designaran los organismmenaes competentes para la aplicacion del
presente Acuerdo.

Los representantes acreditados de estos organmesttuiran la Comisién, que sera el rgano
técnico para la aplicacion, seguimiento y desarrdiél Acuerdo dentro de las competencias
atribuidas en el articulo 23.
Articulo 23. La Comisién tendré las siguientes funciones:
a) Velar por el cumplimiento de las disposicionet gtesente Acuerdo para resolver los
problemas que se presenten en su aplicacion;

b) Estudiar y proponer la adopcion de medidas fquediten el cumplimiento de los
objetivos del presente Acuerdo;

c) Aprobar su reglamento interno y dictar las dsgiones que considere necesario para
su funcionamiento;

d) Recomendar al C.I.H. modificaciones y adicioalgsresente Acuerdo;

e) Informar al C.I.LH. al menos una vez al afio solme avances logrados en los
compromisos Y los resultados alcanzados en lazabic y en el desarrollo del presente
Acuerdo; y

f) Cumplir con cualquier otro cometido que le asighC.I.H.

Articulo 24. La Comisidn podra convocar a reuniones de reptastes de otros organismos de
la Administracion Publica y del sector privagara facilitar la aplicacion y desarrollo del
Acuerdo.

Articulo 25. Cada pais signatario tendrd un voto y las dewsiale la Comision serdn tomadas
por unanimidad y con la presencia de todos losepaignatarios.
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CAPITULO X Solucién
de Controversias

Articulo 26. Las controversias que surjan con motivo de la&rpmetacion, aplicacion o
incumplimiento de las disposiciones del presenteefdo, asi como de sus Protocolos y de las
decisiones de C.l.H. y de la Comision deluérdo, serdn sometidas al procedimiento del
Protocolo sobre Solucion de Controversias , previst el articulo 17 inciso e) del presente
Acuerdo.

CAPITULO XI
Evaluacion y Ajustes

Articulo 27. La Comision evaluarda anualmente los redaffaalcanzados en el marco del
presente Acuerdo, debiendo presentar sus concassairC.I.H. para su consideracion.

Articulo 28. Anualmente, en ocasion de la evaluacién antesiomada, la Comision podra
llevar a consideraciéon del C.I.H. propuestas deifitadion y desarrollo y/o perfeccionamiento
del presenta Acuerdo.

Articulo 29. Las modificaciones y adiciones del presente Admeleberan ser aprobadas por el
C.L.H. y formalizadas a través de Protocolos Adiaies o Modificatorios.

CAPITULO XiIi

Entrada en vigor y duracion

Articulo 30. El presente Acuerdo y sus Protocolos Adicionaktaran en vigor treinta (30) dias

después de la fecha en que la Secretaria GenefdlAl2l comunique a los paises signatarios la
recepcion de la ultima notificaciéon relativa al qlimiento de las disposiciones legales internas
para su puesta en vigor y tendra una duracionefeatios.

Seis meses antes del vencimiento del plazo deezaidtablecido los paises se reuniran a fin de
evaluar los resultados del Acuerdo para deter conjuntamente la conveniencia de
prorrogarlo.

Sin embargo este plazo podra ser anticipadoepdC.l.H. teniendo en cuenta los avances
logrados en el desarrollo del Acuerdo.

En caso de que ello fuera convenido se fijara uvaperiodo de vigencia, el que podra ser
indefinido.

CAPITULO Xl
Adhesion
Articulo 31. El presente Acuerdo estara abierto a la adhepréwja negociacion, de los paises
miembros de la ALADI que deseen participar en tddesaspectos del Programa de la Hidrovia
Paraguay-Parana.
Articulo 32. La adhesion se formalizara una vez que se haggocrado los términos de la
misma entre los paises signatarios y el pais tsoilte, mediante la suscripcidon de un Protocolo

Adicional al presente Acuerdo que entrara en vigonta (30) dias después del cumplimiento de
los requisitos establecidos en el parrafo primetadiculo 30 del presente Acuerdo.

CAPITULO XIV
Denuncia

Articulo 33. Cualquier pais signatario del presente Acuerddrgaenunciarlo transcurridos
cuatro (4) afios de su entrada en vigor. Al efendtificara su decision con sesenta (60) dias de
anticipacion, depositando el instrumento respeativda Secretaria General de ALADI, la cual
informara de la denuncia a los demas paises srigysata

Transcurridos sesenta (60) dias de formalizadanartia, cesaran automaticamente para el pais
denunciante, los derechos y obligaciones contradosrtud del presente Acuerdo.
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CAPITULO XV
Disposiciones Generales
Articulo 34. Ninguna de las disposiciones del presente Acupadiva limitar el derecho de los

paises signatarios de adoptar medidas para prategezdio ambiente, la salubridad y el orden
publico, de acuerdo con su respectiva legislaciterna’

Articulo 35. El presente Acuerdo serd denomindflouerdo de Santa Cruz de la Siérra

Articulo 36. La Secretaria General de la ALADI sera la depasitdel presente Acuerdo y
enviara copia de mismo, debidamente autenticalda, @obiernos de los paises signatarios.

EN FE DE LO CUAL, los respectivos Plenipotenciarmsscriben el presente Acuerdo en el
Valle de Las Lefias, Departamento Malargue. Proxidei Mendoza, Republica Argentina, a los
veintiséis dias del mes de junio de mil noveciemimgnta y dos, en un original en los idiomas
espafiol y portugués, siendo ambos textos igualnvaifitios.

Notas

.En vigencia desde el 13 de febrero de 1995. ApmkeadArgentina por Ley 24386/94, en Bolivia por i2¢éc Supremo 23484/93, en Brasil por
Decreto Legislativo 32/94, en Paraguay por ley 289/en Uruguay por Decreto 238/93.

1 El Protocolo Adicional sobre Asuntos Aduaneraggil@ las condiciones técnicas de las unidadesadsporte, precintos aduaneros,

declaracién de las mercancias, régimen de respibdadly garantias y formalidades aduaneras.

2 El Protocolo Adicional sobre Navegacion y Segadtidegula: la seguridad relativa a las embarcasjanka carga y al personal embarcado;
utilizacion de las vias navegables; la segurididiva a la navegacion propiamente dicha y a l@stps; asi como la prevencion, reduccion y

control de la contaminacion de las aguas ocasiopadis buques, las embarcaciones y sus operacémnia hidrovia.

El Protocolo Adicional sobre Navegacion y Seguridsihblece que "Los bugues y embarcaciones deltavi u otras que transporten
hidrocarburos o sustancias nocivas deberan llelardo una copia de la péliza de seguros contidentes de contaminacién” (art.83). Y el
Protocolo Adicional sobre Seguros obliga a "Cuagérmador que transporte sustancias nocivas odadouros" a "tomar una pdliza de
seguro que indemnice y cubra los costos de limgledas aguas y costas en las vias navegabledHildrésia, originados por incidentes de

contaminacion” (art.3).

3 El Protocolo Adicional sobre Seguros contieneipienes acerca de los riesgos asegurables, tesnsis de contralor y el ambito de cobertura

de las polizas.

4 El Protocolo Adicional sobre Condiciones de Igadl de Oportunidades para una Mayor Competitiviagmbne la adopcion de normas y
criterios homogéneos en materia de tratamientosela@ios y no arancelarios, subsidios, dotacideeseguridad, suministro de servicios y

exigencias y procedimientos para la contrataciopedigonal y matriculaciéon de embarcaciones.

5 El Protocolo Adicional sobre Solucion de Contrsias fija dos regimenes: a) para los conflictdeedns paises signatarios ; y b) para el
reclamo de particulares. En el primer caso, preliéa situaciones de fracaso en las negociacioreztati, ante la Comision del Acuerdo y el
Comité Intergubernamental, se fija un procedimiemtitral, incluyendo la clausula compromisoria faocual se reconoce la jurisdiccion del
Tribunal para conocer y resolver y se asume lgabion de cumplir sus laudos y otras decisionepqdise dictar (art.10). En el segundo
caso, previendo el agotamiento de las instancianéstrativas nacionales y ante los 6rganos dekAdn, establece un régimen de convocatoria

a un grupo de especialistas, con efectos semejatdesestablecidos por el Protocolo de BrasilialéeERCOSUR.

6 El Protocolo Adicional sobre Cese Provisorio @adera contempla el caso del ingreso a regimenescepcion en la materia por parte de los

paises signatarios durante los primeros dos afiagelecia del Acuerdo

7 Véasalt. supra. La referencia al protocolo Adicional sobre Nave@a y Seguridad.
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Comision del Acuerdo
Protocolos del Acuerdo
SOBRE ASUNTOS ADUANEROS

Los plenipotenciarios de la Republica Argentina, de la Republica de Bolivia, de la Republica
Federativa del Brasil, de la Republica del Paraguay y de la Republica Oriental del Uruguay,
debidamente autorizados por sus respectivos Gobiernos, segun poderes otorgados en buena y
debida forma, convienen en suscribir el presente Protocolo Adicional al Acuerdo de Transporte
Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parana.

CAPITULO |
DEFINICIONES
Art. 1. Alos fines del presente Protocolo, se entiende por:

a. Transito aduanero internacional:  Régimen bajo el cual las mercancias sujetas a control
aduanero son transportadas de un recinto aduanero a otro en una misma operacion, en el
curso de la cual se cruzan una o varias fronteras.

b. Operacion de transito aduanero internacional: Transporte de mercaderias desde la
jurisdicciéon de una aduana de partida hasta la jurisdiccion de una aduana de destino ubicada
en otro pais, bajo el régimen establecido en el presente Protocolo.

c. Aduana de partida: Oficina aduanera del territorio que comprende los cinco paises
signatarios del Acuerdo, bajo cuya jurisdiccion se inicia una operacion de transito aduanero
internacional y donde son cargadas las mercancias en las unidades de transporte y colocados
los precintos aduaneros.

d. Aduana de embarque fluvial:  Oficina aduanera bajo cuya jurisdiccibn se realiza el
transbordo de las mercancias, o se inicia el tramo fluvial de una operacion de transito aduanero
internacional.

e. Aduana de desembarque fluvial:  Oficina aduanera bajo cuya jurisdiccion se concluye el
tramo fluvial de una operacién de transito aduanero internacional, o se transbordan las
mercancias a otro medio de transporte.

f. Aduana de destino: Oficina aduanera del territorio que comprende los cinco paises
signatarios de este Acuerdo bajo cuya jurisdiccion se concluye una operacién de transito
aduanero internacional y donde se ampararan las mercancias a un nuevo régimen aduanero.

g. Manifiesto Internacional de Carga/Declaracion de Transito Aduanero, en adelante
"MIC/DTA": El documento por el cual el declarante inicia ante la aduana de partida el régimen
aduanero que debe darse a las mercancias y proporciona las informaciones necesarias para su
aplicacion.

h. Declarante: Persona que de acuerdo a la legislacion de cada pais signatario, solicita el
inicio de una operacion de transito aduanero internacional en los términos del presente
Protocolo, presentando un Manifiesto Internacional de Carga/Declaracion de Transito Aduanero
ante la aduana de partida y responde frente a las autoridades competentes por la exactitud de
su declaracion.

i. Control aduanero: Conjunto de medidas tomadas para asegurar el cumplimiento de las
leyes y reglamentos que la aduana esté encargada de aplicar.

j- Depdsito aduanero: Régimen especial en virtud del cual las mercancias son almacenadas
bajo control de la aduana en un recinto aduanero constituido por edificacion, con o sin playa, en
un area determinada y habilitado para almacenar mercancias con suspension de pago de los
gravamenes de importacion o exportacion.

k. Garantia: Obligacion que se contrae a satisfaccion de la aduana, con el objeto de asegurar
el pago de los gravamenes o el cumplimiento de otras obligaciones contraidas frente a ella.

|. Gravamenes a la importacion o exportacion: Derechos aduaneros y cualquier otro recargo
de efectos equivalentes, sean de caracter fiscal, monetario, cambiario o de otra naturaleza, que
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incidan sobre las importaciones y exportaciones. No quedan comprendidos en este concepto
las tasas y recargos analogos cuando respondan al costo de los servicios prestados.

m. Medio o unidad de transporte: Embarcacién, barcaza, convoy, remolcador, vagoén
ferroviario, camioén, contenedor o cualquier otro vehiculo utilizado para el transporte de
mercancias.

n. Transbordo: Traslado de mercancias efectuado bajo control aduanero, desde una unidad
de transporte a otra, incluida su descarga a tierra, con el objeto de que continle hasta su lugar
de destino.

0. Transportador o transportista: Persona fisica o juridica habilitada para realizar el
transporte de mercancias en los términos del presente Protocolo.
p. Operador de transporte multimodal: Persona juridica habilitada para realizar operaciones

de transporte de mercancias por mas de un modo en los términos del presente Protocolo.

g. Tornaguia: Copia del MIC/DTA refrendada por la aduana de destino que acredita el
cumplimiento de la operacion de transito aduanero internacional.

CAPITULO Il AMBITO DE
APLICACION

Art. 2. Las disposiciones del presente Protocolo son aplicables al transporte de mercancias en
unidades de transporte, cuya realizacion incluya la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto de
Céceres - Puerto de Nueva Palmira) y comprenda al menos los territorios de dos paises
signatarios, cruzando como minimo una frontera entre la aduana de partida y la aduana de
destino. Los términos de este Protocolo son aplicables al transporte de mercancias entre los
paises signatarios y al proveniente o destinado a terceros paises que no sean parte del mismo.

Art. 3. Los paises signatarios acuerdan aplicar el régimen de transito aduanero a las
mercancias que, transportadas bajo este régimen, deban estar temporalmente en un depdésito,
en el curso de una misma operacion de transito aduanero o ser objeto de transbordo.

CAPITULO Il
SUSPENSION DE GRAVAMENES A LA IMPORTACION O EXPORTA CION

Art. 4. Las mercancias transportadas en transito aduanero internacional al amparo del presente
Protocolo, no estardn sujetas al pago de gravdmenes a la importacion o a la exportacion
eventualmente exigibles mientras dure la operacién de transito, con excepcién del pago de
tasas por servicios efectivamente prestados.

CAPITULO IV
CONDICIONES TECNICAS DE LAS UNIDADES DE TRANSPORTE

Art. 5. Las unidades utilizadas para el transporte de mercancias en la aplicacion del presente
protocolo deben satisfacer las siguientes condiciones:

a. Que se les pueda colocar precintos aduaneros de manera sencilla y eficaz;

b. Que ninguna mercancia pueda ser extraida de la parte precintada de la unidad de transporte
o ser introducida en ésta sin dejar huellas visibles de manipulacion irregular o sin ruptura del
precinto aduanero;

c¢. Que no tenga ningun espacio oculto que permita disimular mercancias;

d. Que todos los espacio capaces de contener mercancias sean facilmente accesibles para
inspecciones aduaneras;

e. Que sean identificables mediante marcas 0 niumeros gravados que no puedan alterarse o
modificarse.

Art. 6. Cada pais signatario se reserva el derecho de formular observaciones a la aprobacién

de las embarcaciones o medios de transporte cuando no rednan las condiciones minimas a los
efectos del control aduanero establecidas en el articulo anterior. No obstante se comprometen



Anexos

65

a no retrasar el transporte cuando las deficiencias comprobadas sean de poca
importancia y no atafien riesgos de fraude.

Art. 7. Las autoridades aduaneras podran habilitar depésitos particulares a los
efectos de almacenar repuestos y accesorios bajo control aduanero, indispensable
para el mantenimiento de las unidades de transporte y equipos de las empresas de
los otros paises signatarios, que operen por la Hidrovia. El ingreso y egreso de los
mismos estara exento de gravamenes a la importacion y exportacion.

Los repuestos y accesorios que hayan sido reemplazados seran reexportados a su
pais de procedencia, abandonados a favor de la Administracion de Aduanas o
destruidos o privados de todo valor comercial, bajo control aduanero, debiendo asumir
el transportador cualquier costo que ello origine.

CAPITULO V
PRECINTOS ADUANEROS
Art. 8. Los precintos aduaneros utilizados en una operacion de transito aduanero
internacional efectuada al amparo del presente Protocolo deben responder a las
condiciones minimas prescriptas en su Apéndice |. Los paises signatarios aceptaran
los precintos aduaneros que correspondan a las condiciones minimas prescriptas,
cuando hayan sido colocados por las autoridades aduaneras de otro pais. Tales
precintos gozaran, en el territorio de los demas paises signatarios, de la misma

proteccion juridica que los precintos nacionales.

Art. 9. En los casos en que por las caracteristicas de la carga o de los medios de
transporte no sea posible la colocacién de precintos, las aduanas tomaran medidas
de control especiales, sin encarecer ni demorar las operaciones de transporte.

CAPITULO VI
DECLARACION DE LAS MERCANCIAS Y RESPONSABILIDAD

Art. 10. Para acogerse al régimen de transito aduanero internacional aqui
establecido, se deberd presentar, para cada unidad de transporte, ante las
autoridades de la aduana de partida, un MIC/DTA conforme al modelo y notas
explicativas que figuran en el Apéndice Il del presente Protocolo, debidamente
completado y en el numero de ejemplares que sean necesarios para cumplir con
todos los controles y requerimientos durante la operacion de transito.

Art. 11. El transportador por el tramo que le corresponda o el operador de transporte

multimodal habilitado son responsables ante las autoridades aduaneras del
cumplimiento de las obligaciones que se derivan de la aplicacion del régimen de
transito aduanero internacional, en particular, estan obligados asegurar que las
mercancias lleguen intactas a la aduana de destino, de acuerdo con las condiciones
establecidas en el presente Protocolo.

Art. 12. El declarante es el Unico responsable por las infracciones aduaneras que se
deriven de las inexactitudes de sus declaraciones.

CAPITULO VII

GARANTIAS
Art. 13. Para cubrir las obligaciones fiscales eventualmente exigibles durante el
cumplimiento de la operacién de transito, la totalidad de las unidades de transporte de
las empresas intervinientes se constituyen de pleno derecho como garantia, a cuyo
efecto estas empresas deberan registrarse ante las autoridades aduaneras de los
paises signatarios. En caso de impedimento para su aplicacién el responsable podra
optar por otros tipos de garantias a satisfaccién de la autoridad aduanera.
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CAPITULO VI
FORMALIDADES ADUANERAS
SECCION 1 - EN LA ADUANA DE PARTIDA

Art. 14. Las mercancias que serdn sometidas al régimen de transito aduanero
internacional deben ser presentadas a las autoridades aduaneras de la aduana de
partida, acompafiadas de in MIC/DTA y de los documentos comerciales y de
transporte necesarios.

Art. 15. Las autoridades de la aduana de partida controlaran:

a. Que el MIC/DTA esté debidamente completado;

b. Que la unidad de transporte a utilizarse ofrezca la seguridad necesaria conforme a
las condiciones estipuladas en el articulo 5°;

c. Que las mercancias transportadas correspondan en naturaleza y numero a las
especificadas en la declaracion; y

d. Que se hayan adjuntado todos los documentos necesarios para la operacion.

Art. 16. Una vez realizadas las comprobaciones de rigor las autoridades de la aduana
de partida colocaran sus precintos y refrendaran el MIC/DTA.

Este documento se registrard y se devolver4d al declarante, quien adoptara las
disposiciones necesarias para que, en las diferentes etapas de la operacién de
transito, pueda ser presentado a los fines de control aduanero. Las autoridades de la
aduana de partida conservaran un ejemplar del mismo.

SECCION 2:

En la Aduana de embarque y de desembarque fluvial, cuando no coincida con la
aduana de partida o e destino respectivamente.

Art. 17. Las autoridades de la aduana donde se transbordan las mercancias hacia o
desde un medio de transporte fluvial, controlaran:

a. Que la unidad de transporte a utilizarse ofrezca las condiciones minimas requeridas
por el articulo 5°;

b. Que se cumpla correctamente la operacion de transbordo;

c. Que, cuando se trate de contenedores, los precintos y marcas de identificacion
estén intactos; y

d. Que cuando se trata de otro tipo de envase o de carga a granel, se adopten las
medidas de seguridad aduanera que correspondan

Art. 18. Una vez realizadas estas comprobaciones, la aduana de embarque fluvial
refrendard el documento MIC/DTA y conservara un ejemplar para constancia de la
operacion.

Art. 19. Las demas aduanas en el curso de la Hidrovia, se abstendran de practicar
inspecciones o controles a las unidades de transporte, salvo que éstas entren a
puerto a realizar operaciones, en cuyo caso de limitaran a revisar la documentacion y
condiciones exteriores de la carga sin efectuar verificacion de la mercancia, lo que
podra llevarse a cabo por los medios que los paises acuerden.

SECCION 3 - EN LA ADUANA DE DESTINO

Art. 20. En la aduana de destino, las autoridades aduaneras se aseguraran que los
sellos o precintos o las marcas de identificacion estan intactos y verificaran que la
unidad de transporte ofrezca suficiente seguridad, efectuaran asimismo los controles
gue juzguen necesarios para asegurarse de que todas las obligaciones del declarante
hayan sido cumplidas.

Art. 21. Estas autoridades aduaneras certificardn sobre el MIC/DTA la fecha de
presentacion de la unidad de transporte con la carga y el resultado de sus controles.
Un ejemplar de este documento asi diligenciado serd devuelto a la persona
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interesada.

La aduana de destino conservara un ejemplar del MIC/DTA y exigira la presentacion
de un ejemplar adicional como tornaguia para ser enviado a la aduana de partida, lo
gque podra efectuarse por los medios que los paises acuerden.

CAPITULO IX
DISPOSICIONES GENERALES

Art. 22. Ninguna de las disposiciones del presente Protocolo limita el derecho de las
aduanas, en caso de sospecha o fraude, a ejercer la visita, verificacion de las cargas
u otros controles juzgados convenientes.

Art. 23. Cada pais signhatario designara las aduanas habilitadas para ejercer las
funciones previstas por el presente Protocolo.

Estas deberan:

a. Reducir al minimo el tiempo necesario para el cumplimiento de las formalidades
requeridas;

b. Conceder prioridad al despacho de las mercancias perecederas y las que requieran
un transporte rapido, tales como los envios urgentes o de socorro en ocasion de
catastrofes; y

c. Asegurar que, en los casos en que corresponde efectuar visitas, las mismas se
realicen, en la medida de lo posible, sin detener la marcha de las embarcaciones.

Art. 24, Los accidentes u otros hechos de fuerza mayor, ocurridos durante el
transporte y que afecten la operacion de transito aduanero, seran comunicados a la
aduana u otra autoridad competente, mas proxima al lugar del hecho ocurrido, a fin de
gque se adopten las medidas que correspondan.

Art. 25. Las disposiciones del presente Protocolo establecen facilidades minimas y no
se oponen a la aplicacibn de otras mayores que los paises signatarios se han
concedido o pudieran concederse, por disposiciones unilaterales o en virtud de
acuerdos bilaterales o multilaterales, a condicién de que la concesion de facilidades
mayores no comprometa el desarrollo de las operaciones efectuadas en aplicacion
del presente Protocolo.

Art. 26. El presente Protocolo es parte integrante del Acuerdo de Transporte Fluvial y
su vigencia y entrada en vigor estardn conformes con lo establecido en el Articulo 30
de dicho Acuerdo. La Secretaria General de la Asociacion sera depositaria del
presente Protocolo, del cual enviard copias autenticadas a los Gobiernos de los
paises signatarios.

EN FE DE LO CUAL, los respectivos Plenipotenciarios suscriben el presente
Protocolo en el Valle de Las Lefas, Departamento de Malargue, Provincia de
Mendoza, Republica Argentina, a los veintiséis dias del mes de junio de mil
novecientos noventa y dos, en un original en los idiomas espafiol y portugués, siendo
ambos textos igualmente validos.
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PROTOCOLO ADICIONAL AL ACUERDO DE TRANSPORTE FLUV IAL POR
LA HIDROVIA PARAGUAY-PARANA
(Puerto de Caceres-Puerto de Nueva Palmira)

SOBRE NAVEGACION Y SEGURIDAD

Los Plenipotenciarios de la Republica ArgentirealadRepublica de Bolivia, de la
Republica Federativa del Brasil, de la RepublidaPdeaguay y de la Republica Oriental
del Uruguay, debidamente autorizados por sus rigpecGobiernos, segun poderes
otorgados en buena y debida forma, convienen enilsingl presente Protocolo Adicional
al Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidroviag@aay- Parana.

TITULO |
DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 1.- Objeto. Las disposiciones de estetd@alo y sus reglamentos
complementarios seran aplicables solo a las entianes de la Hidrovia, a excepcion de
las normas comprendidas en el Titulo VII, las cuakran de aplicacion a todos los buques
y embarcaciones que utilicen la misma.

Articulo 2.- Régimen sancionatorio. Los paisesaigrios adoptaran un régimen
sancionatorio Unico aplicable a las infraccionemetidas a las normas del presente
Protocolo y sus reglamentos complementarios.

Articulo 3.- Adaptacion de instrumentos internaeies. Los paises signatarios
estableceran un régimen unico de aplicacion de @auzenio o instrumento internacional
adoptado en este Protocolo cuando consideren mecegaadecuacion al ambito fluvial.
Sin perjuicio de ello, dichos convenios seran adlic hasta la aprobacion del régimen
citado.

TITULO Il

NORMAS DE SEGURIDAD RELATIVAS A LAS
EMBARCACIONES Y A LA CARGA

CAPITULO |
Luces y Marcas

Articulo 4.- Régimen Normativo. Se adopta, ende g Luces y Marcas se refiere,
el Convenio sobre el Reglamento Internacional paevenir los Abordajes (COLREG,
Londres, 1972).

CAPITULO I
Certificados de Seguridad

Articulo 5.- Emisién del Certificado. Los paiségnatarios deciden adoptar, para
la emision del Certificado de Seguridad de la Nauem, el formato que se agrega como
Apéndice |.
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Articulo 6.- Régimen de Inspecciones. Los paisgeatarios adoptaran un
reglamento Unico simplificado para la inspecciotedeembarcaciones de la Hidrovia, que
garantice el cumplimiento de condiciones minimasselguridad, debiendo contemplar
dicho documento las especialidades de casco, nasguarmamento, electricidad y
equipos de comunicacion asi como la inspeccidialnic

Articulo 7.- Expedicion del Certificado. El Ceitdido de Seguridad de la
Navegacion sera expedido por la autoridad competdelt Estado de la bandera de la
embarcacion, conforme a los plazos que se establext el Reglamento Unico sefialado
en el articulo precedente.

Los Certificados emitidos por las sociedades dsifetacion reconocidas en el
ambito internacional, seran validos en la Hidropiayvio convenio de dichas sociedades
con la autoridad.

Articulo 8.- Caducidad del Documento. Operaradducidad del Certificado de
Seguridad de la Navegacion cuando expire el plaamtidez o se comprobare la pérdida
de las condiciones de seguridad de la embarcacifuere eliminada de la Matricula
Nacional.

Articulo 9.- Responsabilidad. La autoridad compietele cada pais signatario sera
responsable de la verificacion del cumplimientoedéa normativa, sin perjuicio de la
responsabilidad del propietario, armador o su sgmtante legal por el incumplimiento del
presente régimen.

CAPITULO 1l
Seguridad de Embarcaciones Tanques

Articulo 10.- Régimen Normativo. La seguridad debarcaciones tanques se
regird de acuerdo a las disposiciones previstas gb&fecto, en el Convenio Internacional
para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (te8)d1974, sus Protocolos y
Enmiendas).

Los paises signatarios acordaran simplificacioegsecto de las embarcaciones no
propulsadas o menores de 500 toneladas de arquteo br

CAPITULO IV
Argueo de Embarcaciones y Asignacion de Francobordo

Articulo 11.- Arqueo de Embarcaciones. Los passgsatarios deciden adoptar
para el arqueo de las embarcaciones el Converaméaudional sobre Arqueo de Buques
(Londres, 1969).

Articulo 12.- Francobordo. Los paises signatasa®ptaran y emitiran un
documento Unico de francobordo para embarcacian&sididrovia.

El plazo de validez en ningun caso excedera eCddificado de Seguridad de la
Navegacion.
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Articulo 13.- Reglamento. Los paises signatariabagardn un reglamento Unico
para la asignacion de francobordo para las embanescde |la Hidrovia, a ser aplicado
por las autoridades competentes de los paisedaigsa

CAPITULO V
Seguridad de la Carga

SECCION 1
Disposicion General

Articulo 14.- Reglamento. Los paises signatarimdrgn elaborar un reglamento
anico para la seguridad de las cargas transponadasrmadas en el presente Capitulo.

Articulo 15.- Responsabilidades. Las autoridadesmpetentes de los paises
signatarios verificaran el cumplimiento de lo disgtio en la presente normativa.

SECCION 2
Transporte de Mercancias sobre Cubierta

Articulo 16.- Certificado de Troja. Todas las enchaiones que transporten carga
sobre cubierta, deberan estar autorizadas por tidad competente del Estado del
pabellon de la embarcacion, la que emitira unfaertio de troja, por si o por delegacion.
El mismo tendrd en consideracion la incidencia alecdrga en la estabilidad de la
embarcacion, la resistencia de la zona de apoyacdasibilidad, el trincado de las
mercancias y la incidencia de éstas en la visitllid

Articulo 17.- Régimen Normativo. Los paises signas adoptaran un reglamento
anico para el transporte de mercancias sobre tabier

Hasta tanto el reglamento no sea elaborado ncapddansportarse mercancias
sobre cubierta en:

a) Embarcaciones del tipo tanque, cuando transpgmteluctos con punto de
inflamacién menor de 701 C;

b) Embarcaciones que transporten mas de doce [uasaje

C) Embarcaciones que por disefio o servicio no aptexd o no resulten aconsejables
para este tipo de transporte, a criterio de larigigith competente de cada pais
signatario, una vez efectuadas las verificacionggspondientes.

SECCION 3
Transporte de mercancias solidas a granel

Articulo 18.- El transporte de mercancias a graeelige por las disposiciones
correspondientes al Codigo de Practicas de Segurglativas a las Cargas Solidas a
Granel (CCG), en lo que fuera pertinente.
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TITULO Il
NORMAS DE SEGURIDAD RELATIVAS AL PERSONAL EMBARCADO

CAPITULO |
Pilotaje de la Hidrovia

Articulo 19.- Piloto - Funciones. El piloto es guiaconseja y asesora al capitan
respecto de la navegacion y maniobra en los r&sagy canales de la Hidrovia, asi como
sobre las reglamentaciones especiales de cada zona.

Articulo 20.- Responsabilidad del capitan. El tapes el Unico responsable de la
conduccion, maniobra y gobierno de la embarcagiGsiy autoridad en ningun caso se
delega en el piloto, sin perjuicio de la resporgtal que incumba a éste por su
asesoramiento.

Articulo 21.- Carécter. El pilotaje es obligatoein la navegacion de la Hidrovia y
es prestado exclusivamente por personal tituladbalilitado por las autoridades
competentes de los paises signatarios, segunrdicmes que se establezcan al efecto.

El capitan, patron u oficial fluvial podra ejerogr pilotaje de la embarcacion
cuando se encuentre debidamente capacitado ytadbili

Articulo 22.- Otorgamiento de titulo. La titulanide los pilotos de la Hidrovia sera
otorgada por la autoridad competente de cualgaisrgignatario.

Los paises signatarios acuerdan establecer tegumsbfesionales uniformes para
acceder a dichos titulos.

Articulo 23.- Conocimiento de la Zona. La autodidammpetente de cada uno de
los paises signatarios constatara el conocimieatta ona a navegar y su normativa
reglamentaria por parte de los pilotos, capitapessones y oficiales fluviales de la
Hidrovia en los tramos que pertenezcan a sus agisghccionales.

A tal efecto, los paises signatarios establecanaregimen uniforme respecto de
los viajes en la zona que el postulante deba ltalpgputado previamente.

Articulo 24.- Habilitacion. La autoridad competende los paises signatarios
habilitara a los pilotos de la Hidrovia que cumpan los siguientes requisitos:

a) Presentacion del Titulo de Piloto;
b) Poseer la aptitud psicofisica requerida; y
C) No poseer antecedentes penales o profesioresdtzs/drables.

La autoridad competente de los paises signathsbiitara para navegar en sus
respectivos tramos a los capitanes, patrones ialeBaue acrediten el conocimiento de la
zona de dicho tramo de acuerdo a los articulosZ&L y
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Articulo 25.- Excepcidn. Las embarcaciones mendee200 toneladas de arqueo
bruto (T.A.B.) quedan exceptuadas del pilotaje.

Articulo 26.- Habilitacién por Zonas. Los pilot@sipitanes, patrones u oficiales de
la Hidrovia podran ser habilitados para una o ngasl siguientes zonas, o las que se
establezcan en el futuro:

a) Puerto de Caceres - Puerto Suarez - Canal Taméhgerto Ladario;

b) Puerto Suérez - Canal Tamengo - Puerto Ladafaerto Murtinho - Puerto
Asuncion;

C) Puerto Asuncion - Puerto Corrientes; y

d) Puerto Corrientes - Desembocadura del rio Panahgendo sus diferentes brazos

y Puerto de Nueva Palmira.

En las zonas compartidas, las habilitaciones sleniamas podran ser extendidas
por cualquesquiera de los paises signatarios guetéggren.

Articulo 27.- Mantenimiento de habilitacion. Paeh mantenimiento de la
habilitacion en la Hidrovia, se debera acreditatemer periodos de alejamiento mayores
de seis (6) meses del ejercicio del pilotaje erofea para la que fuera habilitado, pudiendo
otorgarse la rehabilitacibn mediante un examen deabracion ante la autoridad
competente.

Articulo 28.- Viajes de Practica. Los paises dmas facilitaran el embarco de
aspirantes a pilotos de la Hidrovia, con el objietaumplir los viajes de préctica.

Estos viajes deberan ser certificados por el &apie la embarcacion en la cual el
aspirante a piloto de la Hidrovia realice su peacti

Articulo 29.- Facilidades. Terminadas sus tarkmspilotos podran desembarcar
libremente en los puertos de otro pais sigmatdrjue arriben las embarcaciones en las
gue cumplieron su cometido.

Los paises signatarios brindaran a los mencioritiites las maximas facilidades
para el mejor cumplimiento de su funcién.

CAPITULO I
Dotacion de Seguridad

Articulo 30.- Definicion. La dotacion de segurideglel personal minimo necesario
de las embarcaciones de la Hidrovia que permitagaaiven condiciones de seguridad.
La dotacion de explotacion sera establecida deerdo a la legislacion de cada pais
signatario.
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Articulo 31.- Certificado de Dotacion de Seguridads autoridades competentes
de cada pais signatario, emitirdn los CertificadesDotacion de Seguridad para las
embarcaciones de la Hidrovia, segun el modelo smaten el Apéndice II.

Articulo 32.- Vigencia del Certificado. El Certifido de Dotacion de Seguridad
mantendra su vigencia durante toda la vida Gtihaenbarcacion, a menos que a ésta se le
introduzcan modificaciones de relevancia que altexe tonelaje de arqueo, cambie su
servicio o la potencia de su planta propulsorarfa suwalquier otra circunstancia que la
autoridad competente de cada pais signatario eagertinente.

Articulo 33.- Criterios. Las autoridades competentle los paises signatarios
determinaran la dotacion de seguridad segun eksiguesquema:

DOTACION DE SEGURIDAD

CARGO EMBARC. EMBARCAC. | EMBARCAC DE | REMOLCADORES
PASAJ. TANQUE CARGA
AUTOPROPULS.|  AUTOPRO-
CARG-PELIGR PULSADA
CAPITAN 1(% 10 1(% 1(%)
OFICIAL 1(%) - - -
MARINEROS 2(%) 2% (#) 1(*) 1(%)
JEFE MAQ. 1 1 1 1
AUX. MAQ. 1 1

Observaciones:(*) Cualquiera de ellos debera esiaacitado para operar equipo de
comunicacion VHF.

(+) En embarcaciones tanques, un tripulante réelsstar
capacitado para cumplir las funciones de bombero.

Articulo 34.- Obligacién de poseer Certificado.eQaran obligados a poseer el
Certificado de Dotacion de Seguridad todas las ezab@nes de la Hidrovia cuyo arqueo
sea igual o superior a veinte toneladas de arqueo Y las de pasajeros cualquiera sea su
tonelaje.

TITULO IV
NORMAS RELATIVAS A LAS VIAS NAVEGABLES

CAPITULO |
Balizamiento y Sefalizacion

Articulo 35.- Régimen general. Los paises sigitadoptaran el sistema IALA
(Region B) adaptado a la navegacion fluvial o gksna de sefializacion de "ACCIONES
A EMPRENDER" 0 ambos en forma indistinta, segurctasacteristicas particulares de los
diferentes tramos de la Hidrovia. Sobre la baséo destablecido precedentemente, los
paises signatarios acordaran un reglamento Unibald@miento.
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Articulo 36.- Responsabilidad. El balizamientcasejecutado por las autoridades
competentes responsables de la sefalizacion néuatiebpais signatario donde se localiza
el tramo respectivo de la Hidrovia, debiendo pbitsibel transito seguro y ordenado de las
embarcaciones, tanto diurno como nocturno, en f@@naanente y continua.

En los tramos de la Hidrovia donde mas de ungigmatario ejerza jurisdiccion,
coordinaran las medidas necesarias a tal fin.

CAPITULO I
Remocién de obstaculos no permanentes para la naaegn

Articulo 37.- Definiciobn. Se entiende por obstésuino permanentes para la
navegacion a las embarcaciones o bienes hundiglo&rgidos, encallados y perdidos o
arrojados en aguas de la Hidrovia, los cuales gqueataetidos a las disposiciones vigentes
del pais signatario en cuya jurisdiccion se encaahiobstéaculo.

Articulo 38.- Ejecucién de las operaciones. Epoesable por los obstaculos no
permanentes para la navegacion podra solicitar autaridad competente del pais
signatario respectivo, autorizacion para invedtigaremoverlos, extraerlos o demolerlos,
en todo o en parte.

Dicha autoridad podra vetar el uso de medios @rdeedimientos que, a su
entender, representen riesgos inaceptables pseguadad de la navegacion, de terceros o
del medio ambiente.

Antes de dar inicio a la investigacion, exploraci@democion, extraccion o
demolicion solicitadas o determinadas de los obkisao permanentes a la navegacion,
la autoridad competente citada determinara queegpbonsable adopte las acciones
inmediatas y preliminares para la seguridad dealgegacion, de terceros y del medio
ambiente.

Articulo 39.- Responsabilidad de los paises sigitat El pais signatario en cuyas
aguas jurisdiccionales se encuentren los obstasaldsresponsable de la coordinacion, el
control y la fiscalizacion de las operaciones ywatdades de investigacion, de exploracion,
remocion, extraccion y demolicion de los mismos.

La autoridad competente de dicho pais signataoidra intimar al responsable por
los obstaculos no permanentes para la navegacidenscion, extraccion o demolicion,
en todo o en parte, cuando constituyan o vayannatittor peligro, obstaculo para la
navegacion o amenaza de dafios a terceros o al amabiente.

La citada autoridad establecera plazos para eeocamy término de la remocion,
extraccion o demolicion, los que podran ser prauog.

La autoridad competente del pais signatario emscwaguas se encuentren los
obstaculos no permanentes para la navegacion, pasliénir las operaciones de
investigacion, exploracion, remocion, extraccidatemolicion de los mismos, por cuenta y
riesgo de su responsable, si éste no hubiere dispaepodido realizar esas operaciones
dentro de los plazos establecidos.
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TITULO V
NORMAS DE SEGURIDAD RELATIVAS A LA
NAVEGACION PROPIAMENTE DICHA

CAPITULO |
Asistencia y Salvamento de Embarcaciones y Bienes

Articulo 40.- Definicion. Se entiende por operaei® de asistencia o salvamento de
embarcaciones y bienes a todo acto o actividad esrdjgla para dar asistencia o
salvamento a una embarcacion, aeronave o cualesgties bienes que se encuentren en
peligro en el ambito de la Hidrovia.

Articulo 41.- Ejecucion de las Operaciones. Lagragiones de asistencia o
salvamento seran ejecutadas por los responsabiEs elmbarcaciones en peligro.

En caso de que ellas no se realicen en los plaposdiciones legales del pais
signatario en cuya jurisdiccion haya ocurrido ethiey pueda originar riesgos para la
seguridad de la navegacion o de contaminacion @araedio ambiente, la autoridad
competente de dicho pais asumira la operacioniBnsanto o asistencia respectiva.

Al solo efecto de este articulo, en aquellos tedwla Hidrovia en donde mas de
un pais signatario ejerza jurisdiccion, se establemra el canal principal el siguiente
régimen:

a) En el caso de que la embarcacion auxiliada eleadb pabellon de alguno de los
paises signatarios costeros en dicho tramo, lasa@pres de asistencia o
salvamento seran prestadas por el pais del pabe#lta embarcacion, pudiendo el
otro pais realizar las operaciones si aquel nonsengrare en condiciones de
ejecutarlas.

b) Las operaciones de asistencia o salvamento areaaiones de terceras banderas
gue naveguen aguas arriba, seran de responsahiélgohis signatario que se
encuentre sobre la margen izquierda del rio, @ €nhbarcacion navegara aguas
abajo lo seré el pais signatario que se encuebitado sobre la margen derecha
del rio.

Las operaciones indicadas en los incisos precesi@at excluirdn la intervencion
de embarcaciones privadas o publicas de cualgamnetdna que pudieran prestar el servicio
de asistencia o salvamento, sin perjuicio de ga@udoridades jurisdiccionales ejerzan la
fiscalizacion de las operaciones.

Articulo 42.- Cooperacion. En la medida de sushjim@ades, los paises signatarios
cooperaran y facilitaran apoyo a requerimiento wiquiier otro pais signatario para la
realizacién de operaciones de asistencia o saltanoepara continuar su ejecucion si se
hubieren iniciado.

Los paises signatarios facilitaran la entrada lmlasale las embarcaciones vy
aeronaves, como asi también cualquier otro equapesario para efectuar operaciones de
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asistencia o salvamento, de los respectivos teosto aguas jurisdiccionales, cumpliendo
con los requisitos minimos legales exigidos.

Articulo 43.- Normas de Derecho Internacional &tliv. Las reclamaciones o
acciones originadas por las operaciones de asistem-salvamento de embarcaciones y
bienes se regiran por la ley del pais en cuyassaguigdiccionales se realicen dichas
operaciones, como asi también, entenderan losi&iéside este pais.

CAPITULO I
Busqueda y Salvamento de Personas en Peligro

Articulo 44.- Responsabilidad de los paises sigitat Los paises signatarios
tienen la responsabilidad del control y ejecuci@ las operaciones de busqueda y
salvamento dentro de sus jurisdicciones.

Sin perjuicio de lo establecido en el parrafo @mteen los tramos de la Hidrovia
donde mas de un pais signatario ejerza juris-dicé# autoridad competente de uno de
ellos podra iniciar una operacion de busqueda wasanto si dispone de unidades de
salva-mento que se encuentren en lugar mas ceataimestro, debién-dose informar de
inmediato a la autoridad competente del otro pais.

Articulo 45.- Cooperacion. Los paises signatacmsrdinaran sus servicios y las
operaciones de busqueda y salvamento.

Los paises signatarios permitiran la entrada imeteed sus aguas jurisdiccionales,
a su espacio aéreo o a su territorio de embarezcign aeronaves de salvamento de otros
paises signatarios cuyo soOlo objeto sea la locaizade siniestros y el salvamento de
personas en peligro, sin cumplir con los requidégales exigidos normalmente.

Los paises signatarios se comprometen a cooperar et pais signatario
responsable de la operacion de busqueda y salvacanido la magnitud de la operacion
lo aconseje o por cualquier causa que impida meieontinuar dicha operacion cuando
aquél lo solicite.

CAPITULO 1l
Normas para la Navegacion

Articulo 46.- Reglas Generales para la Navegatios .paises signatarios adoptan
las normas establecidas en el Convenio sobre dafRegto Internacional para Prevenir
los Abordajes (COLREG, Londres, 1972) como regiseples para la navegacion en la
Hidrovia.

Articulo 47.- Reglas para la Navegacion en Candlesla embarcacion cuyo
calado le permita navegar fuera de canales, sotamedra hacerlo dentro de ellos cuando
se encuentren libres de embarcaciones que polasloce puedan abandonarlos.

Articulo 48.- Normas a seqguir por las Embarcagoea caso de Varadura o
Encalladura. Cuando se produzca una varadura tiaehoa, se procedera a informar con
la mayor precision posible a la estacion costera pnéxima la posicion, fecha y hora del
acaecimiento y sondajes.
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Articulo 49.- Clausura de Canales. Los paisesat@gos podran, en casos de
fuerza mayor o por razones de seguridad de la aaei®g clausurar transitoriamente el
uso de determinados canales o vias navegablesjdessiccion en forma total o parcial,
con aviso previo a los demas paises signataricsafdaescidas las causas que motivaron
tal clausura, se dara aviso de la supresion dedidian

Articulo 50.- Zonas de Espera, Fondeo, Alijo y @@mento de Cargas. Los
paises signatarios informaran sobre las zonasithdb# para transferencia de carga,
espera, fondeo, alije, transbordo y depdsito decanefas en sus respectivas
jurisdicciones, asi como instalaciones disponibles.

Articulo 51.- Intercambio de Informacion. Los @aisignatarios se comprometen a
intercambiar informacion sobre los aspectos pdaties de la navegacion en cada zona, en
especial sobre el ordenamiento del transito a gligue la congestion de éste, el estado
del balizamiento y las condiciones de las vias getves.

Articulo 52.- Zona de Armado y Desarmado de Coesoy0s paises signatarios
deberan establecer y habilitar zonas aptas erespeativas jurisdicciones para el armado
y desarmado de convoyes, que posibiliten dichasolpaes con el maximo de seguridad.

Articulo 53.- Maniobra de Armado y Desarmado dev@ges. Cuando mediaren
razones que hicieran necesario el armado o desamaalds convoyes fuera de las zonas
habilitadas a tal efecto, la autoridad competeateaspectivo pais signatario permitira la
mencionada operacion, siempre gue no afecte layaeidm.

Articulo 54.- Dimensiones de los Convoyes. Los@misignatarios acordaran un
régimen unico de dimensiones maximas de convoyesqeellas zonas que por sus
caracteristicas o intenso transito lo hagan ndoesar

CAPITULO IV
Comunicaciones en lo relativo a la Navegacion

Articulo 55.- Disposiciones Generales. Las autatg$ competentes de los paises
signatarios seran responsables de la atencioregcn del sistema de comunicaciones
para la seguridad de la navegacion, el cual detmrastablecido por tramos y segun
criterios convenidos.

Articulo 56.- Informaciones Fluviométricas. Lagaigdades competentes de cada
pais signatario deben prever la difusion del rieclas aguas de las estaciones localizadas
en sus respectivas jurisdicciones.

Articulo 57.- Avisos a los Navegantes y BoletiMetereoldgicos. Las autoridades
competentes de cada pais signatario deben prediwsan inmediata de novedades sobre
la via navegable por medio de avisos a los naveglardsi como prondsticos
metereoldgicos en estaciones establecidas enspestiwas jurisdicciones.

Articulo 58.- Suministro de Informacion. Las endamiones deberan suministrar a
las autoridades competentes de cada pais signttdada informacion que le requieran
relativa a la seguridad de la navegacion y contacion de las aguas.
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Articulo 59.- Plan de Comunicaciones. Los paiggsasarios acordaran un plan de
comunicaciones conteniendo:

a) Normas y procedimientos del servicio de comwiocees para la seguridad de la
navegacion; y

b) Normas y procedimientos del servicio de comuicees para el control de
trnsito y seguridad.

Hasta tanto se confeccione el mencionado plampdtses signatarios coordinaran
el intercambio de informacion, divulgando los sisie de comunicaciones que poseen
destinados a tal fin.

Articulo 60.- Equipamiento de las embarcacionasdal embarcacion tripulada
debera contar, como minimo, con dos equipos de micauwiones VHF, uno operando y
otro en condiciones de ser operado.

CAPITULO V
Averias y Siniestros
Régimen normativo

Articulo 61.- Los paises signatarios adoptan lav€ncion Internacional para la
Unificacion de ciertas Reglas en Materia de Ab@asldylaritimos (Bruselas, 1910), en
cuanto a la solucién de fondo del tema.

Articulo 62.- En lo referente a la ley aplicabl&ipunal competente se adoptan las
siguientes normas:

a) Abordajes: Los abordajes se rigen por la leyde en cuyas aguas se producen y
guedan sometidas a la jurisdiccién de los tribsndds mismo.

Esta disposicion se extiende a la colision entrébagcaciones y cualquier
propiedad mueble o inmueble, y a la reparacibnodedafios causados como
consecuencia del pasaje o navegacion de una ermidargmr la proximidad de

otra, aun cuando no exista contacto material.

b) Averias: La ley de la nacionalidad de la emlmdcadetermina la naturaleza de la
averia.

Las averias particulares o simples relativasearibarcacion se rigen por la ley de
la nacionalidad de ésta. Las referentes a las meesaembarcadas, por la ley
aplicable al contrato del fletamento o de trangport

Son competentes para entender en los respeativnss| los jueces o tribunales
del puerto de descarga o en su defecto, los debpere que aquella debio operarse.

Las averias comunes 0 gruesas se rigen por \égente en el pais en cuyo puerto
se practica su liquidacion y prorrateo.
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Exceptlase lo concerniente a las condiciones mdilades del acto de averia
comun o gruesa, las cuales quedan sujetas ada leynacionalidad de la embarcacion.

La liquidacion y prorrateo de la averia comun wega se haran en el puerto de
destino de la embarcacion vy, si éste no se alaanearel puerto en donde se realice la
descarga.

Son competentes para conocer de los juicios deéaaveomunes 0 gruesas, los
jueces o tribunales del pais en cuyo puerto sdigada liquidacion y prorrateo, siendo
nula toda clausula que atribuya competencia aisep o tribunales de otro pais.

TITULO VI
NORMAS DE SEGURIDAD RELATIVAS A LOS PUERTOS
REGIMEN DE ESTADIA EN PUERTO

CAPITULO |
Disposiciones Generales

Articulo 63.- Régimen normativo. Las normas deusdgd a que habran de
ajustarse las embarcaciones en cada puerto ecufmrgeran establecidas por la autoridad
competente de cada pais signatario, teniendo peelsesndisposiciones establecidas en el
presente Protocolo.

Articulo 64.- Estadias en Puertos o Lugares dagde. Toda embarcacion o
convoy, independientemente de su carga, deberadarferma permanente una persona
responsable de su seguridad, designado por el armad

CAPITULO I
Despacho de Llegada, Permanencia y
Despacho de Salida de Embarcaciones

SECCION 1
Contenido y Objeto de los Documentos

Articulo 65.- Documentos exigibles. Las autoridadempetentes de los paises
signatarios no exigiran a la llegada o salida dbagoaciones a las cuales se aplica el
presente Protocolo, mas que la entrega de los adotomprevistos en este Capitulo.

Estos documentos son:

a) La Declaracion general;

b) El Manifiesto Internacional de Carga/Declaracigle Transito Aduanero
(MIC/DTA);

C) La lista de la tripulacion; y

d) La lista de pasajeros.

Articulo 66.- Declaraciéon General: contenido. En declaracién general las
autoridades competentes de los paises signatarmsgiran mas que los siguientes datos:

a) Nombre y descripcidon de la embarcacion;



Anexos 80

b) Nacionalidad de la embarcacion;

C) Pormenores relativos a la matricula;

d) Nombre del Capitan;

e) Nombre y direccion del agente de la embarcacion;
f) Puerto de llegada o de salida; y

Q) Situacion de la embarcacion en el puerto.

Articulo 67.- Manifiesto Internacional de Carga IGWDTA). EI MIC/DTA
correspondera al formulario adoptado en el Proto&dicional al Acuerdo de Transporte
Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parana (PuertcCdeeres-Puerto de Nueva Palmira)
sobre Aspectos Aduaneros.

Articulo 68.- Lista de tripulacion: contenido. Ham lista de la tripulacion, las
autoridades competentes de los paises signatarmsgiran mas que los datos siguientes:

a) Nombre y nacionalidad de la embarcacion;
b) Apellido (s);

C) Nombres;

d) Nacionalidad,;

e) Grado o funciones;

f) Fecha y lugar de nacimiento;

Q) Tipo y numero del documento de identidad;
h) Puerto y fecha de llegada; e

) Procedencia.

Articulo 69.- Excepcion. Las autoridades competenie los paises signatarios no
exigirdn la presentacion de una lista de la tripalaen cada puerto de escala cuando la
embarcacion que preste servicio, ajustandose tinerario regular, no haya modificado la
tripulacion, en cuyo caso se presentara una dedaran la que conste tal situacion.

Articulo 70.- Lista de Pasajeros: contenido. Elista de pasajeros, las autoridades
competentes no exigiran mas que los siguientes:dato

a) Nombre y nacionalidad de la embarcacion;
b) Apellido (s);

C) Nombre (S);

d) Nacionalidad,;

e) Fecha de nacimiento;

f) Lugar de nacimiento;

Q) Tipo y numero de documento de identidad,;
h) Puerto de embarco;

) Puerto de desembarco; y

) Puerto y fecha de llegada de la embarcacion.

Articulo 71.- Validez. Las autoridades competentes los paises signatarios
aceptaran los documentos establecidos en el peeSapitulo, fechados y firmados por el
capitan de la embarcacion o su agente.
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SECCION 2
Ejemplares a ser entregados

Articulo 72.- Llegada. A la llegada a puerto dea @mbarcacion, las autoridades
competentes de los paises signatarios no exigigmmmumero de ejemplares que los
siguientes:

a) 5 ejemplares de la declaracion general,
b) 4 ejemplares del MIC/DTA,;
C) 4 ejemplares de la lista de la tripulacion; y

d) 4 ejemplares de la lista de pasajeros.

Articulo 73.- Salida. A la salida de puerto deelabarcacion, las autoridades
competentes de los paises signatarios no exigigmmmumero de ejemplares que los
siguientes:

a) 5 ejemplares de la declaracion general,

b) 4 ejemplares del MIC/DTA,

C) 2 ejemplares de la lista de la tripulacién; y

d) 2 ejemplares de la lista de pasajeros.
SECCION 3

Documentos a ser exhibidos y requisitos a cumplir

Articulo 74.- Documentos. La autoridad competelgecada pais signatario podra
requerir toda aquella documentacion que de acuardipo de embarcacion deba ser
llevada a bordo en cumplimiento de convenios iai@onales o del Acuerdo de
Transporte Fluvial.

Articulo 75.- Despacho de Salida. El capitan deertabarcacion o su agente
solicitara a la autoridad competente del respeqi@is signatario la autorizacion para
zarpar de puerto.

Articulo 76.- Plazo del Despacho. Otorgado el delsp de salida, la embarcacion
zarpara dentro de las treinta horas subsiguievitexcido dicho plazo sin haber zarpado,
solicitara un nuevo despacho y justificara el nwtiue tuvo para no haber salido de
puerto.

En los puertos en que por sus caracteristicasyares sea necesario disminuir o
aumentar el término expresado precedentementefdadad competente determinara el
plazo de su validez.

Articulo 77.- Arribada forzosa. En caso de arribfaizosa, el cumplimiento de las
disposiciones sobre entrada y salida de puertustaig a las circunstancias particulares
de cada caso.

Articulo 78.- Cambio de Destino. Las disposiciomks esta seccion seran de
aplicacion a las embarcaciones que alteraren stopde destino, no observandose al
respecto lo establecido en el articulo anterioe ynformara previamente a la autoridad
competente del puerto.
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Articulo 79.- Excepciones. No se formalizara debpaalguno en los siguientes
supuestos:

a) Cuando las embarcaciones efectien escalas amoreldas con su operacion
comercial. Dichas escalas no podran exceder eb laes treinta (30) horas,
prorrogables a criterio de la autoridad competentando las circunstancias
particulares del caso lo aconsejaran.

b) Cuando el remolcador deje barcazas en puerttihoando su navegacion. La
agencia correspondiente formalizara, en este ebdespacho de tales barcazas.

En todos los casos se informara previamente @daidad competente del puerto.

CAPITULO I
Remolque, Atraque y Practicaje en Puerto

Articulo 80.- Disposicién general: no obligatoaed EI remolque maniobra y
practicaje no sera obligatorio para las embarcasiae la Hidrovia navegando en forma
independiente 0 en convoy de remolgue o empujep s aquellos casos en que las
condiciones de seguridad de puerto asi lo requielaracuerdo a lo que disponga la
autoridad competente.

Articulo 81.- Ejercicio de Practicaje. El pracika@n los puertos de la Hidrovia
so6lo seréa ejercido por los profesionales debidaengtlados y habilitados por el pais a
gue pertenezca el puerto.

TITULO VI
NORMAS PARA LA PREVENCION, REDUCCION Y CONTROL DE LA
CONTAMINACION DE LAS AGUAS OCASIONADA POR LOS BUQUE S,
LAS EMBARCACIONES Y SUS OPERACIONES EN LA HIDROVIA

CAPITULO |
Disposiciones Generales

Articulo 82.- Definiciones. A los efectos del mate titulo se entiende por:

a) Accion Conjunta: el empleo de medios de varaisgs signatarios bajo un unico
mando.
b) Contaminacion: la introduccion en el medio acoalesde una embarcacion de la

Hidrovia u otra en navegacion, fondeada o amarexd&rma directa o indirecta
por la accion deliberada o accidental del hombee,sdstancias o residuos,
causando efectos perjudiciales tales como dafits [@ata, peligros para la salud
humana, obstaculos para las actividades en el atalaeuatico, incluida la pesca,
deterioro de la calidad del agua y reduccion de dtactivos naturales y
recreativos.

C) Descargas, hidrocarburos, sustancias nocivasddis, sustancias perjudiciales,
aguas sucias y basuras: tal como son definidasl goonvenio Internacional para
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d)

9)

h)

)

Prevenir la Contaminacion por los Buques de 19m3emdado por el Protocolo de
1978 (MARPOL 73/78).

Desechos peligrosos: todo desecho que puedaqiran contribuir a producir

lesiones o enfermedades graves, incluso con rieggeauerte o que constituya
una amenaza sustancial a la salud humana o pamedid ambiente, si se lo
manipula inadecuadamente.

Pertenece a este grupo cualquier material quemieealguna de las caracteristicas
siguientes: inflamabilidad, corrosividad, explodad, reactividad, toxicidad o
bioacumulacion.

Echazén: el acto de arrojar voluntariamente gluaa bienes materiales
contaminantes, que pueden corresponder a las eanlmres de la Hidrovia u
otras como a la carga, con el fin de preservadargdad de aquellas.

Incidente de contaminacion: el suceso que caupaede potencialmente causar
una descarga o una echazén de hidrocarburos o sfiensias nocivas y que
requiere la realizacion de una operacion inmediatducha a fin de eliminar o
reducir sus efectos nocivos en el medio acuatadwedos bienes, la salud humana
o0 el bienestar publico.

Mercancias peligrosas: aguellas mercanciasmueted de ser explosivas, gases
comprimidos o licuados, inflamables, combustiblegnenosas, infecciosas,
radioactivas o corrosivas, necesitan un embalae;ado, segregacion, manipuleo
o0 estiba especial.

Plan de Contingencia: la estructura que posde [gais signatario para actuar ante
un incidente de contaminacion en el medio acuético.

Vertimiento: tal como es definido por el Conweninternacional sobre la
Prevencion de la Contaminacion del Mar por Vertmoede Desechos y otras
Materias del 13 de noviembre de 1972.

Zona Especial: aquella zona de la Hidrovia encual estan prohibidas las
descargas de cualquier tipo que pudieran causas @hinedio ambiente.

CAPITULO Il
Transporte de hidrocarburos, sustancias nocivas
liquidas, sustancias perjudiciales y mercancias pgtosas

Articulo 83.- Documentacion. Los buques y las acdmones de la Hidrovia u

otras que transporten mercancias peligrosas paedena notificacion correspondiente
ante la autoridad competente, con antelacion anteada a puerto o salida de él,
cumpliendo las formalidades que al respecto egtadla misma.

Los buques y las embarcaciones de la Hidroviaas gue transporten mercancias

peligrosas llevaran a bordo la documentacion queespecto establezcan las normas
nacionales e internacionales, segun corresponda.
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Los buques y las embarcaciones de la Hidrovia rasotue transporten
hidrocarburos o sustancias nocivas deberan llevaordo una copia de la péliza de
seguros contra incidentes de contaminacion.

La autoridad competente de cada pais signatamigasti, cuando corresponda, los
certificados y autorizaciones que sean de aplinadgi@ acuerdo a la modalidad del
transporte.

Articulo 84.- Informacién de Siniestros. Las enghaiones de la Hidrovia u otras
que sufran averias u otros siniestros que invaluaidrocarburos o mercancias peligrosas
transportadas por agua, en aguas de jurisdiccibnndpais signatario, informaran de
inmediato tal circunstancia a la autoridad competdr dicho pais, ajustando su accionar
a las normas existentes sobre tales emergend@agydadeberan complementarse con las
directivas que para esos casos imparta dicha dadbori

Articulo 85.- Transporte, Embalaje y Segregacié Mkrcancias Peligrosas y
Contaminantes en Bultos. El transporte, embalaggcawlo y segregacion de mercancias
peligrosas en bultos se rige, segun correspondapdisposiciones del Cédigo Maritimo
Internacional de Mercancias Peligrosas (Codigo IMR@or el Anexo Il del MARPOL
73/78.

Articulo 86.- Transporte de Mercancias SolidasggReas a Granel. El transporte
de mercancias sélidas peligrosas a granel seaigagdisposiciones correspondientes del
Apéndice B del Cddigo CCG.

Articulo 87.- Transporte de Productos Liquidosnicds Peligrosos a Granel. El
transporte de productos quimicos liquidos peligg@granel se rige, segun corresponda,
por el Codigo para la construccion y el equipo dgues que transporten productos
quimicos peligrosos a granel (Cdédigo CGrQ), porCédigo Internacional para la
construccion y el equipo de buques que transpprtatuctos quimicos peligrosos a granel
(Cddigo CIQ) o por el Anexo Il del MARPOL 73/78,rapados por la Organizacion
Maritima Internacional (OMI).

Las autoridades competentes de los paises siggagatableceran un régimen de
autorizaciones para las embarcaciones quimiquertsHidrovia.

Articulo 88.- Transporte de Gases Licuados a Grdfletransporte de gases
licuados a granel se rige, segun corresponda, bdfodigo Internacional para la
construccion y el equipo de buques que transpadesglicuados a granel (Codigo CIG),
por el Cdodigo para la construccion y el equipo agules que transporten gases licuados a
granel o por el Cddigo para buques existentes rqusorten gases licuados a granel,
aprobados por la Organizacién Maritima Internadi¢@M|).

Las autoridades competentes de los paises siggagatableceran un régimen de
autorizaciones para las embarcaciones gaseraditirdsvia.

Articulo 89.- Transporte de Hidrocarburos. El sgorte de hidrocarburos se rige,
en cuanto fuere aplicable, por el Anexo | del MARP3/78.
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CAPITULO Il
Transporte y Vertimiento

Articulo 90.- Prohibicion. Queda prohibido el sporte por agua en la Hidrovia de
desechos peligrosos, como asi también el vertimigattodo tipo de desechos u otras
materias.

CAPITULO IV
Régimen de las Descargas

Articulo 91.- Prohibicion de Descargas. Quedahipidas las descargas de:

a) Hidrocarburos provenientes del régimen operatigolas embarcaciones de la
Hidrovia u otras;

b) Sustancias nocivas liquidas transportadas &lgpgocedentes de operaciones de
limpieza y deslastrado de tanques;

C) Aguas sucias; y
d) Basuras.

Articulo 92.- Instalaciones de Recepcién. La emaitin de las sustancias indicadas
en el articulo 91 debera realizarse en las ing@es portuarias o0 en los servicios de
recepcion que se habiliten a tales efectos. Lagridaties competentes de los paises
signatarios arbitraran las medidas a fin de queitadas instalaciones de recepcion estén
disponibles y en funcionamiento tan pronto comagpessible.

Articulo 93.- Régimen Temporario de DescargastaHasnto los paises signatarios
habiliten instalaciones portuarias o serviciosa@pcion, que satisfagan las necesidades
operativas de las embarcaciones de la Hidroviaas,gbodran efectuarse descargas con
sujecion a las normas que se acuerden. Dichasrgasc® podran realizarse en las Zonas
Especiales, las cuales seran determinadas pomedslgignatario, o en conjunto cuando
corresponda. El establecimiento de dichas Zonasdizdes debera tener un fundamento
ecologico y su localizacion sera informada a Istarges paises signatarios.

Articulo 94.- Excepciones a la Prohibicién de egas. Se exceptian del régimen
previsto en el articulo 91.:

a) Las descargas o los vertimientos que se efeptransalvar vidas humanas o para
proteger la seguridad de la embarcacion de la Hiaro otra y siempre que se
hubieran tomado todas las precauciones razonabtesr@ducir al minimo tales
descargas o vertimientos;

b) Las descargas o los vertimientos por averida @ebarcacion de la Hidrovia u
otra 0 sus equipos, siempre que no se hubieradactaa intencion de producir la
averia o con culpa; y

C) Las descargas o los vertimientos por operacideekicha contra incidentes de
contaminacion.
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CAPITULO V
Lucha contra Incidentes de Contaminacion

Articulo 95.- Incidentes de Contaminacién. Losspaisignatarios promoveran la
reduccion en el mayor grado posible de los riesd@sncidentes de contaminacion
mediante acciones tendientes a aumentar la seduidieldas operaciones que puedan
contaminar el medio acuatico, de conformidad canitstrumentos internacionales en
vigor y las normas dictadas por cada uno de ellos.

Articulo 96.- Obligaciones de los paises signesarLos paises signatarios se
comprometen a:

a) Intercambiar informacion sobre toda norma quereeea dictar en relacion con la
prevencion de incidentes de contaminacion, conavist establecer normas
compatibles o equivalentes en sus respectivos amgientos juridicos; y

b) Establecer planes de contingencia a nivel nakigque deberan ser compatibles
entre si y permitir la utilizacion de los mediosferma complementaria, a fin de
facilitar, cuando resulte necesario, la accionuaaj de las mismas.

Articulo 97.- Control de las Operaciones. Cada pajnatario asumira el control
de las operaciones de lucha contra incidentesrdaromacion sujetos a su jurisdiccion.

En aquellos tramos de la Hidrovia en donde masirdgais signatario ejerza
jurisdiccion, asumira el control de las operacioglgsais al que corresponda la direccion
de operaciones de salvamento.

Articulo 98.- Iniciacibn y Desarrollo de las Opdames. El pais actuante
comunicara inmediatamente a las autoridades detilos paises signatarios la iniciacion
de una operacion de lucha contra incidentes daamacion.

Cuando por cualquier causa la autoridad de dief®mmo pueda iniciar o continuar
las operaciones de lucha contra incidentes de roomaion, lo comunicara
inmediatamente a las autoridades de los otrosgsitp@atarios y requerira que otra asuma
el control de las operaciones, facilitAndole loslimeadecuados de que disponga.

El pais signatario actuante podra requerir labookecion de las autoridades de los
otros paises signatarios cuando lo estime necesaitservando el control de las
operaciones, a la vez que suministrara la inforomadisponible sobre su desarrollo. Los
paises requeridos colaboraran con los medios ailtexda que dispongan.

Cuando una autoridad tome conocimiento de laend& de un incidente de
contaminacion sujeto a la jurisdiccion de otro paignatario, |0 comunicara
inmediatamente a éste y podrd iniciar las operaside lucha hasta tanto la autoridad de
dicho pais asuma el control de las operacioneslelégue expresamente.

Articulo 99.- Acciones legales. Los paises sigi@aestableceran un régimen de
reembolso por los gastos que demanden las opegadieniucha contra la contaminacién
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producida por las embarcaciones de la Hidroviarasptsobre una base que asegure
garantias suficientes de cobro.

Cada pais signatario podra reclamar en sede adraiivia y accionar
judicialmente, contra el responsable de un incaldet contaminacién a fin de obtener el
reembolso de los gastos en que se hubiera inculuidmte la ejecucion de las operaciones
de lucha contra incidentes de contaminacién, yagsease haya realizado una accion
conjunta o que los paises signatarios hayan actrattoma separada.

Cuando un pais signatario haya requerido colaildorate otro, y éste no hubiese
obtenido el pago en sede administrativa por paeterasponsable, a fin de obtener el
reembolso de los gastos en que hubiera incurridopsl gastos seran reembolsados por el
pais signatario requirente, el cual podra repetiserle administrativa o judicial contra el
responsable del incidente de contaminacion.

Articulo 100.- Identificacion de los Responsabl{@gando ocurra un incidente de
contaminacion, los paises signatarios investiganasus respectivas jurisdicciones a fin de
identificar al 0 a los responsables del mismo ypsestardn a estos efectos mutua
cooperacion.

CAPITULO VI
Entrada en vigor

Articulo 101.- Oportunidad de Aplicacion. Los eaissignatarios procuraran el
establecimiento gradual de las normas de esteoTiag que deberan estar totalmente
vigentes a mas tardar el 31 de diciembre de 1994.

TITULO VI
DISPOSICION FINAL

Articulo 102.- Vigencia y entrada en vigor. El ggate Protocolo es parte
integrante del Acuerdo de Transporte Fluvial y ggencia y entrada en vigor estaran
conformes con lo establecido en el articulo 30icteodAcuerdo.

La Secretaria General de la Asociacion sera depasilel presente Protocolo, del
cual enviara copias autenticadas a los Gobierntssgmises signatarios.

EN FE DE LO CUAL, los respectivos Plenipotenciarsuscriben el presente
Protocolo en el Valle de Las Lefas, Departamenttafgide, Provincia de Mendoza,
Republica Argentina, a los veintiséis dias del deegunio de mil novecientos noventa y
dos, en un original en los idiomas espafiol y posgsiendo ambos textos igualmente
vélidos. (Fdo.:) Por el Gobierno de la Republicayeltina: Guido Di Tella; Por el
Gobierno de la Republica de Bolivia: Ronald Macjdaor el Gobierno de la Republica
Federativa del Brasil: Celso Laper; Por el Gobietada Republica del Paraguay: Alexis
Frutos Vaesken; Por el Gobierno de la Republicar@al del Uruguay: Héctor Gros
Espiell.
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APENDICE |

Modelo de Certificado de Seguridad de la Navegacion
para las Embarcaciones de la Hidrovia

No. de Certificado

MATRICULA SENAL

NOmMbre del (1) ..ooccveeeeeeeeee e e DISTINA
NAVEGACION SERVICIO
FECHA DE MATERIAL DEL CASCO T.A.B. T.ANN. ESLORA
CONSTRUCCION
BUQUE AUTORIZADO A ALTURA DE CUBERTADA ASIGNACION
TRANSPORTAR DE SAJEROS
MERCANCIAS PELIGROSAS

SI/NO
TIPO PLANTA POTENCIA EFECTIVA POTENCIA NOMINAL  ASIGNACION
PROPULSORA TOTAL ELECTRONICA DE REMOLQUE
EL(2) oo
Certifica:
Que el (1) .......... ha sido objeto de las insjpmes (3) .... de conformidad con las
disposiciones reglamentadas por ............. @seinspecciones han puesto de manifiesto

que su estado es satisfactorio y que cumple smef@aladas prescripciones.
El presente Certificado sera valido hasta el veigrito que se indica mas adelante, sujeto
a la realizacion de las inspecciones de coraad que, entre las fechas limites se
establece al dorso, debiendo quedar registradas.
Expedido en .......... el..de...... de 19..
SELLO FIRMA'Y ACLARACION

(1) Indicar si se trata de buque o artefacto naval
(2) Autoridad que suscribe el Certificado.
(3) Indicar si se trata de "Iniciales” o de "Resmon"”.
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CONVALIDACIONES

Se certifica que el (2) .......... ha sidojetdb de las inspecciones que se
establecen a continuacion, con resultaddaetiisio, en las especialidades y fechas
que se indican, respectivamente.

A REALIZAR ENTREEL Y EL LUGAR Y FECHADE FIRMA DEL
INSP.

REALIZACION Y
ACLARACION

la. IC
ARMAMENTO

la. 1l
ARMAMENTO

la. Il
MAQUINAS

la. RECI-
PIENTES DE
PRESION

la. Il
ELECTRICIDAD

F/NIS
CASCO

2a.IC
ARMAMENTO

2a. ll
ARMAMENTO

2a. ll
MAQUINAS

la. RECI-
PIENTES DE
PRESION

2a. ll
ELECTRICIDAD

Referencias: IC - INSPECCION COMPLEMENTARIA
I - INSPECCION INTERMEDIA
IIF - INSPECCION INTERMEDIA A FLOTEachar lo que no corresponda)
IS - INSPECCION INTERMEDIA EN SEQachar lo que no corresponda)
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APENDICE lI

MODELO DE CERTIFICADO DE DOTACION DE SEGURIDAD

El presente documento se expide en virtud destabkecido en el articulo 28 del
Protocolo Adicional al Acuerdo de Transportevidupor la Hidrovia Paraguay-Paran&
(Puerto de Caceres-Puerto de Nueva Palmira) diawegacion y Seguridad.

Nombre de la Embarcacion MATRICULA BANBA SERVICIO

La autoridad competente certifica que de confiech con las normas vigentes
gue regulan las dotaciones de seguridad de lasrematianes de la matricula nacional,
afectadas a la navegacion en la Hidrovia, la erab&mn dispone de personal suficiente
como para garantizar su seguridad, siempre gue I tripulacion en nimero y cargo no
inferior al que se establece a continuacion:

CARGO NUMERO
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ANEXO |
APENDICE I
MODELO DE CERTIFICADO DE FRANCOBORDO
PARA BUQUES DE LA HIDROVIA

N° DE CERTIFICADO
NOMBRE DEL BUQUE MATRICULA ARQUEO TOTAL
El o certifica que el buque arriba meado pose
asignacion de francobordo de acuerdo ...............cceiiennnn. hayg sido constatadas

sus marcas las que se encuentran de acuerdoadossweglamentarios que se consignan
a continuacion:

F.B. MEDIDO DESDE LA LINEA DE
CUBIERTA
mm.

El presente certificado quedara automaticaenectduco al introducirse
modificaciones que varien las condiciones de asigna el:

VENCIMIENTO:

Expedido en .......... el..de.... 16@e .



