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INTRODUCCION

En los dltimos afios, la globalizacibn ha generado una expansion en el
comercio internacional y un gran cambio en la estructura comercial de los
Estados. Ademas de la liberalizacion de productos y servicios, el uso de
contenedores, redes integradas de transporte, avances en tecnologia y en
comunicacién fueron creando nuevas oportunidades de negocios para las
industrias y el comercio, asi como también la necesidad de los paises de fomentar
y desarrollar la logistica y facilitar el comercio para lograr competitividad en la

economfa en general.?

La reduccion en los costos logisticos junto a la implementacion de mejores
practicas en el desarrollo e integracion de infraestructura de transporte regional
contribuyen al avance econémico y social de los paises. El crecimiento de un pais
no se limita a los aspectos econémicos, sino que también comprende factores
politicos, sociales y humanos que lo viabilizan. Un sistema logistico mas eficiente
promueve la competitividad de las exportaciones y de la infraestructura nacional,
incentiva al comercio internacional y la apertura de nuevos mercados, impulsa el
empleo en el sector de servicios, contribuye para atenuar factores externos
negativos que afectan a la poblacion tanto ambientales y sociales como la

congestion, la reduccién de accidentes, la seguridad y la contaminacion.?

! Uruguay- Comercio y Logistica: Una Oportunidad. Informe N° 52303-UY Banco Mundial. Abril de 2010
2 Cipoletta Tomassian Georgina, Perez Salas Gabriel, Sanchez Ricardo. Politicas Integradas de
Infraestructura, Transporte y Logistica: Experiencias Internacionales y Propuestas Iniciales. Divisién de



La cuenca del Plata se constituye como uno de los sistemas navegables
mas importantes del mundo, siendo considerada como la arteria de comunicacion
fluvial y de transporte de los paises que la comparten: Argentina, Paraguay,

Brasil, Uruguay y Bolivia.

Este sistema hidroviario conformado por la Hidrovia Paraguay-Parana,
tema principal de este trabajo y por la Parana-Tieté y la que constituye el Rio
Uruguay, conforma un programa de integracion y cooperacion, que desde el punto
de vista del transporte y la comunicacién, constituyen un elemento decisivo, que
impulsa al desarrollo econémico y comercial del Mercosur, abarcando mas de

700.000 km2 y una poblacién de aproximadamente 17 millones de habitantes.®

El desarrollo econdmico y los modernos sistemas de transporte se han
conjugado para utlizar dicha hidrovia como alternativa para el traslado de
productos primarios de la region hacia los puertos de transbordo y los mercados
de ultramar, asi como los productos de importacion necesarios para el
desenvolvimiento de su economia. Estas caracteristicas seran sin duda de
beneficio para los mercados regionales existentes y emergentes permitiendo

desarrollar econémicamente a los paises involucrados.

El transporte fluvial se ha convertido en el transporte mas beneficioso en el
marco de una estrategia sustentable en donde se pueden mencionar tres

ventajas principales en comparacion con otros medios de transporte: a)

Recursos Naturales e Infraestructura, CEPAL. Santiago de Chile, Mayo de 2010. Disponible en internet:
www.eclac.org/publicaciones/xml/7/39877/1c13226e .pdf

¥ Bloch Roberto. (2009) Hidrovias y Transporte Fluvial, Rosario. Disponible en:
www.transportefluvial.com.ar. Fecha de captura: 10 de Febrero de 2010
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Proteccion ambiental (una barcaza que transporta 1500 ton equivale a
aproximadamente 60 camiones); b) Menor costo (el costo aproximado del flete
desciende de U$S 0.035 por ton/km si es transporte vial, a U$S 0.025 si es
ferroviario y a U$S 0.010 si es transporte por la Hidrovia); C) Importante ahorro

energético (un HP mueve 150 Kg por ferrocarril y 4000 Kg en una embarcacién).*

Para tomar dimensién de la importancia de este medio de transporte para
Argentina, resaltamos que en 2010 han ingresado a los puertos de Rosario y San
Lorenzo un total de 2300 buques y a través de dichos puertos se exportan entre
un78% a 80% del total de las exportaciones agro ganaderas. Entre 1988 y 2010
el transporte de mercaderias por la Hidrovia se multiplicoé pasando de 700 mil a
casi 17.4 millones de toneladas al afio y se espera que para el 2020 se multiplique

dos veces el flujo actual.

Usando como parametro la gestion de la Hidrovia del Rhin, nos
preguntamos qué falencias presentd la Hidrovia Parana-Paraguay durante el

periodo 2006-2012 y como éstas repercutieron en el comercio de la region.

Para hallar respuestas a este interrogante nos planteamos el siguiente
objetivo general: Mediante un analisis comparativo con la Hidrovia del Rhin,

evaluar los aspectos deficientes de la Hidrovia Parana-Paraguay, como medio de

* Estudio del Transporte Fluvial de Granos y Productos Procesados en la Hidrovia Parana-Paraguay, CSI
Ingenieros S.A, Rosario, Julio de 2010.



transporte fluvial y sus consecuencias sobre el comercio de la regién durante

periodo 2006-2012

Y como objetivos especificos:

1. Describir la hidrovia Parani-Paraguay como medio de transporte fluvial
para los paises que la comparten, principalmente resaltando la importancia para

la Argentina y el comercio exterior.

2. Determinar como la hidrovia del Rhin en Europa, implementa y
organiza la estructura de un sistema fluvial eficiente en donde las vias fluviales

son compartidas, administradas y gestionadas por varios paises vecinos.

3. Mediante un analisis comparativo, identificar las deficiencias detectadas
en el sistema fluvial de la Hidrovia Parand-Paraguay y sus repercusiones en el

comercio regional.

Nuestra hipotesis sostiene que durante el periodo 2006-2012 la hidrovia
Parana-Paraguay puso en evidencia deficiencias en la gestion, las que
obstaculizaron el comercio de los paises que la integran generando sobrecostos,

demoras y accidentes.

El presente trabajo responde a un disefio cualitativo en tanto nos
proponemos estudiar el funcionamiento de la Hidrovia Parana-Paraguay en forma
integral y profunda teniendo en cuenta el comportamiento de los Sujetos que

intervienen en su gestion.



El tipo de investigacion es descriptiva, a través del cual abordamos las
caracteristicas o propiedades de esta via de comunicacién que conecta a los

principales paises del cono sur latinoamericano.

Para la recoleccién de datos recurrimos a fuentes secundarias a fin de
abordar, desde la bibliografia especializada las principales caracteristicas de las
hidrovias en estudio, lo cual implic6 una comparacion entre las mismas, con el fin
de encontrar las deficiencias y posibles mejoras a implementarse. Para ello se
utiizaron revistas de logistica y comercio exterior, trabajos de investigacion,

seminarios y congresos, Y sitios web especializados en la temética.

Asimismo, recurrimos a fuentes primarias como la entrevista a

profesionales especializados en el tema de transporte.

El presente trabajo se estructura en tres capitulos. En el primero
describimos las caracteristicas generales de la Hidrovia Parana-Paraguay,
resaltando la importancia que tiene en el transporte fluvial para los paises
miembros del programa Hidrovia Parana-Paraguay y como afecta la misma al
comercio de la regién, enfatizando su rol en el comercio internacional de la

Argentina.

En el segundo determinamos las caracteristicas de la hidrovia Rhin de
Europa, como modelo de sistema de transporte fluvial eficiente a seguir.
Estableciendo los mecanismos que se han implementado para su optima gestion

y administracion.



En el capitulo numero tres, realizamos un andlisis comparativo entre la
Hidrovia Parana-Paraguay y la Hidrovia Rhin, estudiadas en el capitulo | vy
capitulo 1, estableciendo las deficiencias detectadas en la hidrovia Parana-

Paraguay y como estas deficiencias han afectado al comercio de la region.
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Capitulo |

Caracteristicas generales de la Hidrovia Parana-Paraguay

En este capitulo daremos curso al primer objetivo de este trabajo de
investigacion, describiremos a la Hidrovia Parana-Paraguay, enfatizando la
importancia de la misma en la region, principalmente para Argentina y los efectos
de este sistema fluvial en el comercio de los paises que la comparten. Para esto
en primer lugar vamos a detallar las caracteristicas generales de la hidrovia, su
entorno geografico, como se regula y su estado actual de navegacion, luego
mencionaremos la importancia de la hidrovia Parana-Paraguay, segun el contexto
comercial internacional en este periodo de estudio y las proyecciones de cargas
estimadas a mediano plazo. En este capitulo también haremos hincapié en la
importancia de los puertos, la conexion entre estos y el rol de los mismos en el
sistema de transporte fluvial, principalmente con el puerto de Rosario, el cual nos
interesa destacar, ademas mencionaremos los recursos fisicos y humanos,
finalizando el capitulo con un analisis FODA, que abarca las fortalezas,

oportunidades, debilidades y amenazas de la hidrovia.
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1.1. Entorno Geogqréafico de la Hidrovia Parana-Paraguay

La Hidrovia Parana-Paraguay esta conformada por los rios Parana y
Paraguay, como su nombre lo indica, con 3442 Kms de extension desde el puerto
de Caceres en el estado de Mato Grosso, Brasil hasta el Puerto de Nueva Palmira

en Uruguay.

Es considerada la arteria de comunicacion fluvial mas importante entre los
paises que la integran: Brasil, Bolivia, Paraguay, Argentina y Uruguay. Constituye
un segmento de la Cuenca del Plata y se integra a la misma como una sub-
cuenca. Es una region de gran valor estratégico por sus potencialidades
econdmicas, la variedad morfolégica y climatica, la rigueza de sus suelos, sus
recursos hidricos, la potencialidad productiva, la disponibilidad energética, y su
capacidad en materia de infraestructura y principalmente su ubicacién geografica
de privilegio en el Cono Sur, la convierten en una region muy apta para la

planificacién de estrategias de desarrollo sustentable.®

El rio Paraguay nace en la Sierra Araporé en el Estado de Mato Grosso,
Brasil, corre en sentido general Noroeste a Sudoeste y desemboca en el rio
Parand. Dicho rio recorre 48 Km de la Republica de Bolivia, cruzando la
Republica de Paraguay y es limite en la Republica Argentina en su extremo Sur
hasta la confluencia con el rio Parana a unos 40 km al norte de la ciudad de

Corrientes, haciendo un recorrido total de unos 2200 Km.

® Datos obtenidos en www.fipca.org
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Salvo en épocas de bajante del rio, éste puede ser navegado todo el afio
desde Asuncion al norte por embarcaciones con un calado de 2.10 m (7 pies) de
profundidad y desde Asuncién al Sur, tramo concesionado por la empresa
Hidrovia S.A., que luego de la ultima renegociacion asegura una profundidad
minima de 3.65 m (12 pies) para lechos de arena y suelos semiduros y de 3.95 m

(13 pies) para lechos duros.

Luego existe un tramo de exclusiva jurisdiccion paraguaya, de unos 556
Km de extension, que va desde la desembocadura del rio Apa, hasta la
desembocadura del rio Pilcomayo, que debido a sus caracteristicas de caudal
rocoso, convierte a este tramo en uno de los pasos mas complicados de la

Hidrovia.

El rio Parand toma esa denominacion en la confluencia de los rios
Paranaiba y Grande, que tienen su nacimiento en las sierras Dos Pirineus,
Tapicanga y Da Matta el primero, y el segundo en las sierras de Mantiqueira y
Espinazo. Estos rios recorren la meseta brasilefia, con pendiente pronunciada y
grandes desniveles por la conformacidn de las zonas rocosas que constituyen su
cauce. Desde el lugar denominado Confluencia, el rio Parana corre en sentido
general Sur por 700 km, limita a los estados de Mato Grosso del Sur y de San
Pablo y Parana, luego continla hacia el Sur donde es limite entre Paraguay y
Brasil hasta la desembocadura del rio Iguazi y, desde alli es limite entre

Paraguay y Argentina, hasta la confluencia del rio Paraguay.
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El curso medio del rio se extiende desde la desembocadura del rio
Paraguay en el lugar conocido como Confluencia, hasta la ciudad de Diamante y
el curso inferior del rio Parana se extiende desde la ciudad de Diamante hasta la
confluencia con el rio Uruguay. En este tramo, el rio se ensancha, recibe
numerosos afluentes y, en las proximidades de su desembocadura, forma el delta
con los brazos fluviales Parana de Las Palmas, Parana Pavon, Parana Ibicuy,

Parana Bravo, Parand Guazu y Parana Mini.

Dicho rio recorre un total de 2.750 km, de los cuales 1.240 km forman parte

de la Hidrovia Paraguay — Parana.

Desde su extremo sur, éste puede ser navegado por buques de un calado
de 10,36 m (34 pies) hasta la localidad de Rosario, mientras que desde Rosario
hasta Santa Fe se puede navegar con 7,62 m (25 pies) y desde el tramo de Santa
Fe a Confluencia, serd a corto-mediano plazo sometido a obras de dragado que
aseguran una profundidad minima de 3,64m (12 pies) y 3,95m (13 pies) segun el

tipo de lecho.®

® Estudio del Sistema de Transporte Fluvial de Granos y Productos Procesados en la Hidrovia Parané-
Paraguay. CSI Ingenieros. Julio de 2010
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Mapa N° 1: La Cuenca del Plata y La Hidrovia Parana-Paraguay
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1.2. Requlacién de la Hidrovia y situacion actual de navegabilidad

El incremento del comercio en la regién llevo a la necesidad de la creacion
del Programa Hidrovia Parana-Paraguay en el afio 1989, el cual se incorpora al
Tratado de la Cuenca del Plata, firmado en 1969 por los cinco paises: Brasil,
Argentina, Paraguay, Uruguay y Bolivia y se crea el Comité Intergubernamental
de la HHP (CIH), mediante el mismo se acuerda promover programas, estudios y
obras de interés comun y la adopcion de medidas de fomento a la navegacion
fluvial. EI Programa Hidrovia estableci6 como objetivos primordiales mejorar las
condiciones de navegabilidad, alcanzando la utilizacion durante las 24 hs, los 360

dias del afio, adaptar y redimensionar la flota.

El CIH ha celebrado convenios con diversos organismos internacionales
para llevar a cabo el proyecto, BID, FONPLATA (Fondo Financiero para el
Desarrollo de la Cuenca del Plata), PNDU (Programa de las Naciones Unidas
para el Desarrollo) y el CAF para la ejecucion de estudios sobre la via navegable.
Hasta el momento sélo el primer objetivo mencionado ha sido financiado por estos

organismos, y solo para algunos tramos, no en la totalidad de la hidrovia.

Para comprender mejor el desarrollo del sistema hidroviario en su conjunto,
debemos separar el estudio de las vias navegables en tres tramos, hacia el Norte
y hacia el Sur del Puerto de Santa Fe, ya que su comportamiento es distinto

segun el trecho considerado. Asi tenemos:

16



1.2.1. Tramo inferior al sur de Rosario

Esta es una via de navegacién —en aguas jurisdiccionales de Argentina
exclusivamente- en la cual se opera bajo un régimen de concesién desde el afio
1995, con contrato hasta el afio 2013 inclusive, y donde el concesionario ademas
de cobrar peaje, percibe del Estado argentino un subsidio anual de 40 millones de
pesos. Esta ruta esta totalmente balizada y cuenta con una profundidad (calado)

de 10,36 m (34 pies).’

1.2.2. Tramo intermedio, entre Rosario y Santa Fe

También concesionado por Hidrovia S.A., ha sido sometido a trabajos de
profundizacion que permite la navegacion a través de dicho tramo con 7,62 m de

profundidad (25 pies).

Este hecho —la concesion de la via navegable- fue una decision del
Gobierno argentino que significo6 un cambio en la concepcidén geopolitica del
transporte, ya que se abandond el proyecto de aguas profundas para introducir al

océano dentro del continente.

Luego de una licitacion nacional e internacional la empresa Hidrovia S.A.,
conformada por las empresas Jan de Nul, de Bélgica, y Emepa, de Argentina,

resultd ser la adjudicataria.

Antes de que Hidrovia SA realizara la obra de dragado y balizamiento, un
buque del tipo Panamax que se dirigia a la zona de Rosario tenia un tiempo de

navegacion de 3 dias de ida y otro tanto de vuelta hasta el Océano, y como no

"Revista Multimodal, La Crisis una Oportunidad?, Edicién 5° afio, Buenos Aires. Oct 2011, Pag 17.
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podia completar sus bodegas por la poca profundidad, las mismas debian
completarse en los puertos de aguas profundas como Bahia Blanca o

Montevideo, lo cual daba lugar a pagar un “falso flete”.®

Hoy en dia, los barcos navegan las 24 horas del dia, cargan casi
completamente sus bodegas (40 a 50.000 ton de granos), realizan igual recorrido
a mitad de tiempo, por lo general no necesitan servicios de completamiento de

cargas y los costos han disminuido considerablemente.

Ademas contribuyeron factores favorables como la eliminacién de gran
parte de las retenciones a las exportaciones, la disminucién de gastos portuarios,
las mejoras producidas en el flete interno de chacra a galpdn, entre otros. Todo
esto derivd en un beneficio directo para el productor agropecuario, que pasé a
recibir un mayor valor del precio FOB de sus exportaciones, ya que los costos de
transporte tienen un gran impacto en el precio de las exportaciones de productos
primarios (aproximadamente un 35% mas en comparacion a los afios previos a la
concesion), esta realidad se vio reflejada en la materializacion de nuevas
inversiones en el area como lo fueron: la instalacién de nuevas plantas aceiteras
de mayor capacidad o la remodelacion y ampliacion de las existentes, el
asentamiento de empresas de servicios fluviales, la radicacion de la industria
automotriz y la mayor concentracion de produccion, fabricas y exportacion, que se

da en la zona Rosafé.®

® Ibidem, Pag 17y 18.
° Datos cedidos por la Comision de Transporte de la Bolsa de Comercio de Rosario.
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1.2.3. Tramo Santa Fe al Norte

En este tramo de via navegable, y contrariamente a lo indicado para el otro
trecho donde la navegacion se realiza fundamentalmente a través de buques de
gran porte, aqui la misma sélo puede efectuarse por determinadas embarcaciones
fluviales de diversos tipos y tamafos; pudiendo clasificarse en las
“autopropulsadas” (buques de menor tonelaje), y los “convoyes de empuje”
(conformados por varias barcazas unidas entre si —de 12 x 60 mts cada una y
generalmente en formaciones de 16 unidades-, empujadas por un remolcador).

(Cada barcaza tiene una capacidad de carga de 1500 toneladas).

El trecho en consideracién abarca desde el puerto de Santa Fe (en el km
590 del rio) hasta Puerto Caceres (Km 3440), en Mato Grosso —Brasil; y hasta

Puerto Iguazu (Km 1930), por el Alto Parana.

Consideramos que es conveniente destacar que se trata de una via
navegable natural, que como se dijo oportunamente viene siendo utilizada desde
hace varios siglos, y que por lo tanto las obras reclamadas para este tramo no
constituyen un nuevo emprendimiento o la creacion de una hidrovia artificial y es
de gran importancia para facilitar el comercio en las ciudades ubicadas en este
tramo, lograr una integracion entre los puertos y disminuir el transporte por
camion, que ademas de ser mas costoso, genera congestion y contamina el

medio ambiente.
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Es conveniente subdividir este Ultimo tramo en dos:

Una seccion al norte de Santa Fe hasta Asuncion donde luego de la
renegociacion con la empresa Hidrovia S.A. en el afio 2010, se asegura
una profundidad minima de 3.65 m (12 pies) para lechos de arena y suelos

semiduros y 3,95 m (13 pies) para lechos duros.

Una seccion desde Asuncion al norte, donde se puede navegar con 2,10 m

(7 pies de profundidad).
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Mapa N° 2: Titulo: Hidrovia Parana-Paraguay, profundidad por tramo.
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Fuente: Estudio de Transporte Fluvial de Granos y Productos Procesados en la Hidrovia
Parana-Paraguay, CSI Ingenieros SA., Julio de 2010.
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1.3. Importancia de la Hidrovia Parana-Paraguay en la Region

Para comprender la importancia de la hidrovia Parana-Paraguay en la
region, analizaremos el contexto econémico internacional en el periodo de estudio
y las proyecciones esperadas en los movimientos de carga por esta via fluvial

segun las tendencias del mercado.

1.3.1. Anédlisis del contexto internacional:

En el contexto economico internacional, las udltimas dos décadas han
generado una transformacion estructural de la economia global y con ella nuevas
oportunidades de desarrollo para los paises emergentes. Los pioneros, China e
India, son los nuevos polos de crecimiento mundial, ya que estas economias

estan creciendo tres veces mas que los paises industrializados.

De acuerdo a estimaciones de la Organizacion de las Naciones Unidas
para la Agricultura y la Alimentacion (FAO), para el afio 2030 la oferta mundial de
alimentos debera incrementarse un 50%. En el caso de Asia, el aumento
esperado es del 100%. En este escenario los paises de la region pueden
desempefiar un rol destacado. El sistema de transporte fluvial y maritimo
constituye una de las claves de la competitividad, ya que las exportaciones del

pais se efectian mayoritariamente por este modo.

Ameérica del Sur es un gran exportador de granos. El 76% de la exportaciéon

de granos sale por la hidrovia pero sus puertos estan saturados, principalmente
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los de Argentina y Brasil. ElI transporte predominante es el terrestre y la
infraestructura de acceso es mediocre. Como resultado, se pierde una parte
importante del precio CIF en costos de fletes y de transporte interno que no
benefician a los productores y se encuentran cuellos de botella crecientes que

obstaculizan el crecimiento de las exportaciones.°

En la actualidad por la HPP transitan 500 embarcaciones al mes para el
transporte comercial, la mayoria de las mercancias son commodities (granos,
cereales, maderas, mineral de hierro, contenedores, entre otros), con una
frecuencia de bajada cuatro veces mayor que de subida y en subida se
transporta combustible en el orden del 80%. Se estima que para 2020 este flujo
comercial en la hidrovia se incrementaria bruscamente debido al crecimiento de la
demanda de soja y sus derivados y en respuesta de esto el potencial aumento en

las superficies de siembras en la region, principalmente en Argentina y Brasil.

1.3.2. Proyeccion del movimiento de cargas por la Hidrovia Parana-Paraguay
hacia el 2020.

Como podemos observar en el Grafico N° 1, se espera que para el 2020
se incremente bruscamente el movimiento de cargas por la hidrovia, pasando de
15 millones de toneladas registradas en 2012 a 45 millones de toneladas para

2020.

19 Banco de Desarrollo de América Latina (2013) La Infraestructura en el Desarrollo Integral de América
Latina. Ideal 2013. Disponible en: www.caf.com. Fecha de captura: Noviembre de 2013.
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Grafico N° 1: MOVIMIENTO DE CARGAS (10: TON/ANO)
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Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos de Alvarez; E., Mazza, M. Vega, Puertos de
Aguas Profundas, Plataforma Logistica Regional. Buenos Aires. Agosto 2010

La posicion de cada pais por la hidrovia varia segun la ubicacién

geograficay los intereses de los mismos, a saber:

Para Bolivia, la Hidrovia es primordial y estratégicamente imprescindible,
ya que es la via que le permite la salida al océano y el acceso a los mercados
internacionales. La mayor parte de la carga boliviana sale por Arica pagando
fletes de ferrocarril muy costosos, mientras que para la produccién sojera, es mas

econdmico y seguro el flete fluvial.

En Brasil es una via muy importante para los estados mediterrdneos dentro
del pais, como Mato Grosso, Matto Grosso do Sul, Rondonia, que son

importantes centros de produccion agricola y generan casi la mitad del Producto
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Bruto Interno (PIB) del pais y pueden conectarse a los mercados internacionales a

través de este acceso.

Para Uruguay, desde el punto de vista econdmico el puerto de Nueva
Palmira es el destinatario del 20% de las cargas que bajan de la Hidrovia y que se

transfieren al exterior.

En Paraguay, si bien el suministro de combustible y la mayoria de sus
cargas a granel masivas son transportadas por esta via, su estrategia de
desarrollo se basa en lograr un transporte econdémico sobre todo desde y hacia su
polo de desarrollo mas importante: Asuncién. Para este pais en el que su
produccién de soja es cada vez mayor, la hidrovia le da la oportunidad de mejorar
su acceso a los puertos de ultramar, disminuyendo costos y tiempos operativos

para las exportaciones.

En lo que respecta a nuestro pais, la Hidrovia es fundamental, ya que
tenemos el tramo mas largo de la misma y el polo industrial mas importante

Rosario-San Lorenzo.

Desde el punto de vista estratégico, es el punto de transferencia obligado
tanto de entrada como de salida de las cargas hacia el corazon de América del

Sur.

En el Paranid se concentra el 80 % de la exportacion agricola local, el
mayor trafico siderdrgico, y reune todo el movimiento de cargas generales,
fluviales y de contenedores, que tienen como puerto de origen y destino principal

el puerto de Buenos Aires.
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El Polo Rosario-San Lorenzo-San Martin, abarca 20 puertos privados. Es la
principal salida de exportacion de granos en lineas maritimas tras-nacionales.
Actualmente esta colapsado por el trafico de camiones. El 76 % de la exportacion

de granos del pais sale por estos puertos.

1.4. La Hidrovia y su conexién con los puertos

Los puertos cumplen un rol importante en todo medio de transporte, por ello a
continuacion se detallaran los factores principales que determinan a los mismos,
las caracteristicas generales y la conexion entre la hidrovia y los puertos ubicados
alo largo y ancho de la misma. Haremos hincapié principalmente en el puerto de
Rosario, ya que es el puerto mas importante de la Hidrovia en nuestro pais en

cuanto al movimiento de carga.

1.4.1.La importancia de los puertos

Los puertos son un elemento esencial dentro de la cadena de transporte,
en especial si los consideramos como punto de interconexion modal. Pero
también son muy importantes dentro de un pais, al margen de su funcién

operativa, los mismos cumplen una funcién econémica y social.

Desde la perspectiva de la funcion econémica que juegan los puertos la
medida de la eficiencia econdmica viene dada por el coste global del paso de
cada unidad de mercaderia por el puerto. Cuando se quiere contribuir a minimizar
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los costos de la cadena de transporte, es esencial promover la prestacion de
servicios portuarios al menor costo posible, lo que contribuirh a hacer las

exportaciones mas competitivas en los mercados internacionales. **

Esta eficiencia también contribuiria a la funcion social de los puertos, donde
la complementariedad resulta obvia: el puerto puede encontrar en las redes
sociales urbanas los recursos empresariales y las capacidades para satisfacer
Sus servicios y necesidades, mientras optimiza su capacidad para generar valor

agregado y mas puestos de trabajo.

Desde el punto de vista operativo los puertos son los nodos mas
importantes de la red fisica que da soporte al comercio internacional. Los
enclaves portuarios son, ademas, los eslabones basicos de una larga cadena
multimodal, constituyen puntos de conexion esenciales entre el transporte
maritimo y terrestre, permitiendo el transporte de la mercancia desde la planta

del exportador en origen, hasta las instalaciones en destino de los importadores.

Los puertos deben formar parte de las cadenas logisticas de produccion,
transporte y distribucién, y no desarrollar sus actividades como un eslabén
independiente de la cadena, y la integracion es fundamental. La consideracion de
un puerto desde una perspectiva logistica significa que no sélo se debe tener en
cuenta las actividades que se desarrollan en el entorno del ambito portuario, sino
también la influencia que estas actividades tienen sobre el transporte anterior y

posterior a dicho puerto. Ellos pueden influenciar de manera significativa en el

Manchon F, (Diciembre 2006)“La Funcion Logistica de los Puertos. Datos obtenidos en:
www. logistica.enfasis.com/notas3846-lafuncion-logistica-lospuertos Fecha de captura Diciembre de 2010
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costo final de un producto, por lo que cualquier estrategia econdémica de
diversificacion de exportaciones o abaratamiento de importaciones debe,
necesariamente, tomar en consideracion el funcionamiento y organizacion de los

puertos comerciales.!?

La no existencia de un sistema portuario eficiente, incidira directamente en
los costos de exportacion y en toda la cadena comercial. El precio de nuestra
produccion exportable esta filado de acuerdo al mercado internacional y sobre la
condicion INCOTERM CyF (Costo y Flete). Cualquier variacion negativa puede
agravar a la estructura de costos, dentro de los cuales el transporte (fletes) y la

logistica portuaria son los dos pilares mas importantes de esta estructura.

Un puerto eficiente permite lograr un buen valor de flete internacional,
como asi también optimizar el tiempo de estadias de los buques. EI mayor flujo
(salida de mercaderia de las terminales a los buques) y la mayor velocidad en la
rotacion de la mercaderia, abaratan los costos de almacenaje y de carga,

haciendo mas competitivos los productos en el comercio internacional. 3

1.4.2. Principales puertos sobre la Hidrovia Parana-Paraguay

Las Tablas N° 1, N° 2 Y N° 3, muestran los principales Puertos y terminales
ubicados sobre la Hidrovia Parana- Paraguay (incluyendo al canal Tamengo, el
alto Parana y el rio Uruguay)

12 Datos obtenidos en: www.globalports.com.ar
13 www fipca.org
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Tabla N°1: Puertos y Terminales sobre el Canal Tamengo

Bolivia

Central Aguirre Portuaria SA

Granos y derivados, contenedores y
combustibles

Gravetal Bolivia SA

Granos y derivados, combustibles.

Tabla N°2; Puertos y terminales sobre el rio Paraguay

Brasil

Puerto de Corumba

Granos, mineral de hierro, cemento.

Puerto de Ladario

Granos y derivados, mineral de hierro y
manganeso

Terminal Portuaria Branave

Granos, mineral de hierro y manganeso

Terminal Portuaria Sobramil

Mineral de hierro y manganeso

Gregorio Curvo

Mineral de hierro y manganeso

Paraguay

Puerto de Vallemfi

Clinker, cemento, combustibles

Puerto de Concepcion

Granos y derivados, carga general y
combustibles.

Puerto Antequera Granos
Terminal Mbopi cua Granos
Puerto Rosario Granos

Puerto Fénix

Granos, contenedores

Puerto Caacupé-mi

Contenedores

Puerto Unién

Granos y derivados
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Puerto de Asuncion

Carga general, contenedores

Molinos Harineros del Paraguay

Granos

Terminal PETROPAR

Combustibles

Puerto Cono Sur

Granos, combustibles

Terminal CIMPORTEC

Combustibles

Terminal PETROSAN

Combustibles

Terminales Portuarias SA

Contenedores, cargas especiales

Concret Mix | Granos

GICAL SA Granos y derivados

Puerto Villeta Granos, contenedores, combustibles.
Puerto Angostura Granos

Terminal Uniport Granos

Puerto Custodia Granos

Puerto Montes Claros Granos

Terminal Portuaria de Pilar

Granos, contenedores

Argentina

Puerto de Formosa

Granos

Tabla N° 3; Puertos y Terminales sobre el rio Alto Parana

Paraguay

Puerto Tres Fronteras

Granos y derivados, combustibles

Puerto Toro Cua

Granos
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Puerto 2 Fronteras

Granos

Puerto Triunfo

Granos

Puerto La Paloma

Granos y derivados

Don Joaquin

Granos y derivados

Puerto Paredén

Granos

Puerto Baelpa

Granos y derivados

Puerto Trociuck

Granos

Puertos y Terminales sobre el rio Parana

Argentina

Puerto de Corrientes

Puerto de servicios para los buques

Puerto de barranqueras

Granos, carga general, contenedores

Puerto de Reconquista

Granos y derivados

Puerto de Santa Fe

Granos, contenedores

Puerto Diamante

Granos, combustibles

Complejo Portuario San Lorenzo-San
Martin

Granos y derivados, mineral de hierro y
manganeso, combustibles, quimicos,
petroquimicos

Puerto Rosario

Granos y derivados, carga general,
contenedores

Puerto Villa Constitucion

Granos y derivados, mineral de hierro y
manganeso

Puerto San Nicolas

Granos y derivados, carga general

Puerto San Pedro

Granos, combustibles

Puerto Ibicuy

Granos, celulosa

Auto Terminal Zarate SA

Vehiculos
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Puerto Zarate Granos y derivados, carga general,
combustibles, contenedores

Puerto Campana Carga general, combustibles

Puertos y Terminales sobre el rio Uruguay

Puerto de Nueva Palmira Granos y derivados, mineral de hierro y
manganeso, carga general, frutas,
madera, celulosa

Como pudimos observar en el cuadro anterior existe un gran nimero de puertos
y terminales sobre la Hidrovia, de los cuales vamos a describir los que
consideramos mas importantes por su ubicacidn estratégica o bien su movimiento

de cargas.

1.4.3. Puerto Rosario

Rosario es el segundo centro del pais en cuanto a poblacion y nivel de

actividad econdémica.

El puerto se extiende frente a la ciudad a lo largo de la ribera derecha del
rio Parana. La distancia al mar desde Rosario es de 550 Km. Este puerto
comprende una posicion geografica privilegiada en el marco del sistema de
transporte de Argentina y del Cono Sur. El calado de 10 m permite la llegada de

buques Panamax y barcazas de hasta 50 tn.

Comprende 1620 m de muelles multipropdsito y dos terminales capaces

de operar contenedores, fertilizantes, granos solidos y liquidos, frutas y azucar.
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Existen dos rutas de acceso fluvial alternativas: a) la ruta por el rio Parana de las
Palmas: Rio de la Plata (canal de acceso al puerto de Buenos Aires, canal Emilio
Mitre), rio Parana de las Palmas, rio Parana Inferior, y b) la ruta por el rio Parana
Guazu — Parana Bravo: Rio de la Plata (canal de acceso al puerto de Buenos
Aires, canal Martin Garcia), rio Parana Guazul, rio Parana Bravo, rio Parana
Inferior. Aguas arriba de Rosario se identifican dos tramos: a) Rosario — San
Martin, desde el km 420 al km 447, con una profundidad de 32 pies, y b) San
Martin — acceso a Santa Fe, que va desde el km 448 al km 584 con una

profundidad de 24 pies.

Los accesos viales se vinculan con las principales rutas regionales,
provinciales y nacionales, las N° 9, 11, 33, 34 (conecta Rosario con el Noroeste
argentino y llega hasta Bolivia), ademas de la autopista Rosario — Santa Fe.

También se encuentra la conexion del puente Rosario — Victoria.

Comprende una extension de mas de 5.000 km totalmente pavimentados.
El acceso ferroviario tiene ingreso directo de las lineas férreas del Nuevo Central
Argentino SA, Ferro Expreso Pampeano SA, Buenos Aires al Pacifico SA y
Belgrano Cargas SA, que sirven principalmente al Centro y Norte del pais. El
acceso es a través del ferrocarril Nuevo Central Argentino SA y el Belgrano
Cargas SA, que operan con trenes en block completos de 1.000 a 1.500 ton.
Ademas hay tres playas de uso compartido, para clasificacion y estadia de

vagones.
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La situaciéon actual del puerto de Rosario es de desarrollo. En los ultimos
afios este puerto se ha ido desarrollando significativamente. Hoy con la
adquisicion del 30% de las acciones clase A de Terminal Puerto Rosario SA, por
parte del grupo chileno Ultramar, se esperan recibir inversiones en tecnologia y la

obtencién de lineas regulares de contenedores.

Situacion actual de Cargas

Tabla N° 4; Exportaciones (tn)

Terminal Multipropésito TPR SA
ANO 2010 ANO 2011
Azucar 145.726 46.624
Aceite vegetal 54.671 109.643
Lecitina de Soja | 11.885 5.753
Glicerina 9.646 19.519
Fertilizante 17.497 9.185
Otros 11.526 25.859
Total 259.951 216583

Terminal Granelera SEPOR SA.
Ano 2010 Ano 2011

3.030.815 3.136.858

Fuente: Encuentro de transporte Fluvial, “Desafio de los Puertos Publicos del Litoral” Lic Angel
Elias, 18 de Abril de 2011.
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Tabla N° 5; Importaciones (tn)

Terminal Multiproposito TPR S.A.

Afio 2010 Afo 2011

Fertilizantes 237.029 319.015
Productos siderurgicos 170.968 164.061
Otros 6.980 59.009
Total 414977 542.085

Fuente: Encuentro de transporte Fluvial, “Desafio de los Puertos Publicos del Litoral” Lic Angel
Elias, 18 de Abril de 2011.

Tabla N° 6; Contenedores EXPO-IMPO (TEU’'S)

Terminal Multiprop6sito TPR S.A.
Afo 2010 | Afo 2011

Embarcados 24.756 25.409
Desembarcados 24.508 24.410
Transito 1.156 0
Total 50.420 49.819

Fuente: Encuentro de transporte Fluvial, “Desafio de los Puertos Publicos del Litoral” Lic Angel
Elias, 18 de Abril de 2011.
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Grafico N° 2: Movimiento de Contenedores
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Fuente: Encuentro de transporte Fluvial, “Desafio de los Puertos Publicos del Litoral” Lic
Angel Elias, 18 de Abril de 2011.

Gréafico N° 3; Mov. De Cargas TPR
(2012

B Productos Siderurgicos ™ Fertilizantes ¥ cemento Motros

Fuente:Encuentro Argentino de Transporte Fluvial “Puerto Rosario Complementaridad y
Cooperacion en el Sistema Portuario Argentino” Lic. Angel Elias, Rosario, 29 de Abril de 2013

En los ultimos afos, el movimiento de contenedores en el Puerto de
Rosario, crecié un 12% y se pretende que con inversiones en muelles a corto
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plazo esta cifra siga en aumento, convirtiendose en el segundo puerto mas
importante de contenedores a nivel nacional, se busca convertir a la zona
portuaria local en un Puerto Regional de Contenedores, dotandolo de un sentido
multipropdsito y aumentando considerablemente el trafico y la variedad de

cargas.'

Como observamos en el siguiente gréfico, el aumento del movimiento de
granos en los Ultimos afios también es relevante, considerando que desde el
Puerto Rosario junto al Complejo portuario San Martin, sale el 85% de las

exportaciones de granos del pais.

Gréfico N° 4; Movimiento de Granos
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Fuente: Encuentro Argentino de Transporte Fluvial “Puerto Rosario Complementaridad y
Cooperacion en el Sistema Portuario Argentino” Lic. Angel Elias, Rosario, 29 de Abril de 2013

% 1mpulso Negocios (2010); El puerto de Rosario busca mover unos 200 mil contenedores al afio. Impulso
Negocios.Com. Disponible en:
http://www.impulsonegocios.convVcontenidos/2012/05/10/ Editorial_19728.php
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Grafico N°5; Mov. de Cargas SEPOR
(2012)
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Fuente: Encuentro Argentino de Transporte Fluvial “Puerto Rosario Complementaridad y
Cooperacion en el Sistema Portuario Argentino” Lic. Angel Elias, Rosario, 29 de Abril de 2013

1.4.4. Otros puertos

» Puerto San Lorenzo — General San Martin:

Este complejo portuario representa un grupo de terminales de embarques y
de muelles privados en el cual operan cereales/subproductos, aceites,

combustibles, hidrocarburos, minerales, quimicos y petroquimicos.

San Lorenzo se encuentra a 32 Km al norte de Rosario. Es el centro

exportador mas importante del pais en materia de granos, aceites y subproductos.

Posee 12 terminales para cargas de granos y el calado en los muelles es

de 10 m.
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La infraestructura del complejo es nueva, moderna y agil, con tecnologia
aplicada a nivel mundial. Todas sus terminales poseen instalaciones y cintas de
transferencias apropiadas para la operacion con chatas y barcazas; también, las
condiciones naturales del rio Parana en la zona aportan lugares propicios para
operar en top off y/o alijes y el complejo portuario San Lorenzo — San Martin es
por el momento el dltimo sector del rio acondicionado y mantenido para la

navegacion de buques de gran porte.

Debemos tener en cuenta, en estos puertos que operan principalmente con
granos, que las proyecciones de produccion alcanzarian los 122 millones de ton
para el afio 2015, con un saldo exportable de alrededor de 95 millones de ton. El
sistema portuario deberd acompafar este crecimiento y mantener un incremento
en la capacidad operativa, con el fin de continuar favoreciendo el mayor flujo de la

exportacion de estos productos.

» Puerto de Asuncién, Paraguay

Esta ubicado en el Km 390 sobre el rio Paraguay y constituye el principal
puerto del pais, operado por la Administracion Nacional de Navegacion y Puertos

(ANNP).

15 Ministerio de Planificacion Federal, Inversién Publica y Servicios. Secretaria de Transporte Subsecretaria
de Puertos y Vias Navegables.(2012) Plan Maestro y Director del Sistema de Navegacién Troncal, Segunda
etapa, Expansion Geograficay de Contenidos en el Rio Parana y Rio de La Plata. Version digital -segunda
etapa. Buenos Aires.
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Cuenta con instalaciones para el embarque y desembarque de
contenedores y carga general y se divide en dos grandes zonas: una destinada a

cargas de importacion y la otra a las cargas de exportacion.

Dispone de un muelle de 1.200 m para atraque de embarcaciones mayores
y 150 m para embarcaciones menores, pudiendo operar durante todo el afio con
bugques de hasta 10 pies de calado (y mayores con aguas altas). Posee siete
depositos para almacenamiento de mercaderias generales, 15.000 m2 de
superficie cubierta y una playa de contenedores que abarca un area de 26.000 m2
y cuenta con una capacidad estatica de 1.440 TEUs. Tiene capacidad adicional
para ofrecer a los buques remolque, amarre—desamarre, energia eléctrica, agua

potable, linea telefénica.®

El tema de puertos en Paraguay presenta un escenario sumamente especial.
En primer lugar, en el afio 1965 se cred la Administracion Nacional de Navegacion
y Puertos (ANNP), por Ley N° 1066/65, que tiene a su cargo, en forma exclusiva,
la explotacion de todos los puertos oficiales del pais, el dragado y mantenimiento
de las vias navegables y establecido, también, puertos secos en las principales
fronteras con Argentina (Clorinda — Puerto Falcon ) y con el Brasil (Ciudad del
Este - Foz de YguazU; Saltos del Guair4 — Guaira; y Pedro Juan Caballero - Ponta
Pord), todos ellos convertidos hoy en centros de controles integrados de frontera

en virtud del Acuerdo de Recife en el marco del MERCOSUR).

16 Administracién Nacional de Navegacion y Puertos, RepUblica del Paraguay. Datos obteniendo en:
http://www.annp.gov.py/
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Cabe sefalar que con el auge de la explotacion de la soja a principio de los
afios 80, se establecieron una cantidad importante de puertos y cargaderos
privados, tanto sobre el rio Parana, como sobre el rio Paraguay que fueron, en su

momento, habilitados y supervisados por la ANNP.

En el afio 1994, en virtud a la nueva Constitucion Nacional, que prohibe los
monopolios, se promulgd la Ley N° 419/94 que autoriza el funcionamiento de los
Puertos Privados. Estos pasaron a depender de la Direccién General de Marina
Mercante (organismo dependiente el Ministerio de Obras Publicas). Actualmente,
ademas de los 35 puertos y cargaderos de soja, existen 3 puertos sobre el Rio
Paraguay que manejan el trafico de contenedores, ademas de los puertos

oficiales de Asuncion y Villeta.

> Puerto Murthino, Brasil:

Se encuentra en el Km 2332 del rio Paraguay a orillas de la ciudad de
Murtinho. Regionalmente este puerto ocupa una destacada posicién, ya que es un

punto de acceso directo a la Hidrovia para toda la region.

El puerto dispone de una terminal con una cinta transportadora para carga
de mercaderia general y ensacada; una terminal de carga de minerales
compuesta por una tolva de recepcion de camiones, cinta transportadora y
atraque para carga a barcaza. Ademas, dispone de un depdsito cubierto de 1800
m2 de superficie, asi como una amplia explanada para el almacén de hierro, con

una capacidad de 40000 toneladas..

> Puerto Busch, Bolivia:
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Es un puerto militar boliviano situado en la provincia de German Busch, en
el departamento de Santa Cruz. Se puede acceder a este puerto por una

carretera de 140 km que la conecta con puerto Suarez.

Esté ubicado en un area llamada tridngulo de Dionisio Foianini, junto al rio
Paraguay, la mayor parte del terreno es pantanoso y estd apenas poblado por

nativos.

Esta ubicado estratégicamente para el acceso al océano Atlantico a través
del rio Paraguay. Actualmente este puerto esta en proyecto de reconstruccion.
Sera el mas grande de Bolivia, por el cual se exportaran los productos de la

region hacia el exterior.

La gran diferencia entre este puerto y los demas puertos Bolivianos es que
se encuentra situado directamente junto al rio Paraguay, y su trafico fluvial no
esta sujeto a interferir con otros paises. Los barcos que salen de otros puertos
bolivianos como Puerto Gravetal o Puerto Aguirre deben cruzar Brasil por el canal

Tamengo para poder llegar al rio Paraguay.'’
» Nueva Palmira, Uruguay:

Es el primer puerto de la Hidrovia y moviliza principalmente granos. Es el
segundo puerto mas importante del pais después de Montevideo por el tonelaje

de cargas que se movilizan, y por su crecimiento y proyectos de mejora.

1" Estudio del Sistema de Transporte Fluvial de Granos y Productos Procesados en la Hidrovia Parana-
Paraguay, CSI Ingenieros SA, Rosario, Julio 2010
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En los ultimos afios se ha observado que, de todo el movimiento de
mercaderias, aproximadamente el 50% corresponde a exportaciones e
importaciones de productos uruguayos, y el otro 50% corresponde a

exportaciones en transito.

Este puerto se encuentra en el Km 0 de la Hidrovia Parana-Paraguay, y
ademas de contar con una zona franca, tiene acceso fluvial desde el rio de la
Plata a través del canal Martin Garcia. Esto lo convierte en la llave de acceso al

corazdn del continente sudamericano.

La ventaja que presenta es que se encuentra en el extremo sur de la Hidrovia,
para la carga de bajada, lo que maximiza el tramo del transporte fluvial y se
encuentra en una zona ventajosa para buques de ultramar que no deben recorrer
largas distancias con canales restringidos ahorrando tiempo de navegacion,
costos de peaje y ganando en seguridad de su operacion. Por otro lado presenta
la desventaja del maximo de calado admisible en comparacién con el puerto de

Rosario.

Las facilidades que presenta este puerto ademas de las ventajas ya
mencionadas son: Muelle en forma de T, de 320 m de longitud, calado exterior de
327, calado interior de 5 m, cinta transportadora de granos, silos para almacenaje
de granos con capacidad de 72000 toneladas, control ambiental automatizado

para el almacenaje de cereales a granel.
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1.4.5. Situaciéon general en los puertos de la Hidrovia

Todos los puertos situados a lo largo de la Hidrovia, poseen muelles de
atraque y en menor o mayor capacidad, medios y equipamientos para la
operacion de al menos una embarcacion por vez. Poseen también silos para el
almacenamiento, cintas de expedicion relativamente rapidas y en términos
generales tienen espacio para la recepciéon de camiones y accesos desde el

interior.

Sin embargo, una de las principales dificultades de estos puertos es que
solo tienen capacidad para operar una barcaza por vez, lo cual ocasiona demoras
para la carga de grandes volumenes, y falta de rapidez en la descarga, generando
congestionamiento de camiones cargados en los puertos y en los accesos, a la

espera de ser descargados.

Se puede observar también, especialmente en los puertos paraguayos,
falta de sefializacién en los accesos fluviales, lo que hace imposible realizar
operaciones portuarias durante la tarde/noche, produciendo innecesarias

permanencias de buques en muelles o alrededores.

Estos problemas; generan sobrecostos, demoras y complicaciones
operativas. Si bien se puede observar que los puertos han sido mejorados durante

los dltimos afos, los mismos pueden quedar obsoletos en un futuro cercano.
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El crecimiento de la demanda externa ha llevado a la necesidad de un
aumento en el tamafio de los buques y a una tendencia mundial del comercio

internacional de busqueda de economias de escala y de densidad economica.

Entre 2016 y 2019 buques de un promedio de 13.000 TEUS (unidad de
medida de contenedores) arribaran a las costas este y oeste de América del Sur.
Actualmente los buques mas grandes que recalan en los puertos de la regién no
sobrepasan los 8.000 TEUS y se necesitardn importantes inversiones para
aumentar la capacidad de los terminales maritimos, especialmente su
profundidad. Esto incidiria ademas en la competitividad de los puertos y de las

redes logisticas de la regién.*®

18 Centro de Prensa- Comisién Econémica para América Latina y el Caribe. (26 de Octubre de
2011). Informacion obtenida en: www.eclac.cl. Fecha de captura: Febrero 2013.
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1.5. Recursos Fisicos de la hidrovia Parana-Paraguay

Haremos referencia a las embarcaciones que circulan en la hidrovia Parana-

Paraguay, segun sus caracteristicas técnicas, disponibilidad en el sector y

bandera de pertenencia.

15.1. LaFlota

Se dispone de un sistema fluvial, mediante barcazas, remolcadores y
convoyes de hasta 30.000 ton. La oferta de bodegas crece al 5% anual, siendo
actualmente de 2.250.000 ton. La demanda de bodegas y almacenamiento crece

por encima de la oferta.*®

Los astilleros paraguayos han acaparado el mayor numero de

embarcaciones construidas.

El crecimiento de la produccion y la demanda de transporte, produjeron la
necesidad de mayor capacidad en el transporte, por lo que a través de un plan de
“transformacién” de las barcazas originales, fueron ensanchadas y alargadas para

aumentar la capacidad de carga.

Segun las dltimas estadisticas existen aproximadamente 2200 barcazas:
1600 paraguayas, 330 argentinas, 90 bolivianas y 14 uruguayas. La gran mayoria

son importadas de segunda mano de Estados Unidos.?

19 Estudio del Sistema de Transporte Fluvial de Granos y Productos Procesados en la Hidrovia Parana-
Paraguay, op.cit.

20 Ipidem
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La diferencia entre la cantidad de embarcaciones por bandera, se debe a
que Brasil y Argentina prohiben la importacién de embarcaciones usadas,
mientras que Uruguay tiene un régimen tributario desfavorable y restricciones
para navegar con tripulantes uruguayos. A su vez, Paraguay y Bolivia tienen
regimenes tributarios muy favorables y como Paraguay tiene mas mano de obra

habilitada, la gran mayoria de los armadores optaron por la bandera paraguaya.

Tabla N° 7; Embarcaciones que operan en la HPP

Bandera de la Embarcacion Cantidad T.R.B
Paraguaya 1605 714018,12
Argentina 329 128863,00
Boliviana 89 54679,00
Brasilefia 120 53682,00
Uruguaya 14 8180,00
Otras banderas 3 1033,00
TOTAL 2160 960455,12

Fuente: Elaboracion propia. Datos obtenidos de Galli & Asociados (Marine & Port Consultants,
2011)

1.6. Recursos Humanos

En este apartado describiremos los Recursos Humanos, haciendo
referencia a todas las personas involucradas en el sector. Consideramos que son
imprescindibles, ya que la capacitacion del personal, otorgando a los mismos las

herramientas y conocimientos adecuados, serd la clave para responder
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favorablemente y con voluntad a los objetivos planteados y a las oportunidades

que se presenten.

Argentina, Brasil y Uruguay, cuentan con escuelas de formacion de
personal, con los requisitos establecidos por la OMI (Organizacién Maritima
Internacional), para cualquiera de los puestos embarcados por los buques de
esas banderas. Sin embargo como se ha visto, las flotas de estas banderas
poseen la menor cantidad de buques. Por otro lado, Bolivia no cuenta con una
escuela de formacion pero los acuerdos con la OMI, le permiten otorgar licencias
de embarque a personal de otras nacionalidades que cumplan con los requisitos
de dicha organizacion, en cualquiera de los puestos en los buques de esa

bandera. Con este criterio se supera la necesidad de una escuela de formacion.

Por otro lado, si bien Paraguay es el lider en numero de flota disponible y
cantidad de tripulantes, este pais no posee escuela de formacién. Esto provoca el
gran inconveniente de que el acceso a los puestos de trabajo no esta
debidamente reglamentado, conforme padrones internacionales, siendo el
ascenso de jerarquia a través de examenes en la Prefectura General Naval y, en
los dltimos afios, al haber aumentado la demanda de personal embarcado, la
oferta no ha podido cumplir con la cantidad necesaria y con la calidad requerida

en alg unosS casos.

Las restricciones legales para el embarque en buques paraguayos, que
exige nacionalidad paraguaya, hace imposible que tripulantes de otras

nacionalidades del Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay —
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Parana puedan embarcar con facilidad en las plazas que se necesiten en el

futuro.

Todo este problema se da en el marco de la existencia de gran cantidad de
acuerdos firmados por los paises en cuanto a la formacién del personal y

exigencias de equiparacion de titulos, pero que en la practica no se cumplen.

Paraguay no ha adherido a la mayoria de los Convenios de la Organizacién
Maritima Internacional (OMI), y aunque el area de aplicacién de las normas de
este organismo de las Naciones Unidas no es de aplicacidon en aguas interiores,
se nota que los armadores paraguayos se ven obligados a que su personal

igualmente cumpla con determinados requisitos de capacitacion.

En el caso de los tripulantes de nacionalidad uruguaya, que deben cumplir
con determinada cantidad de viajes por la Hidrovia para poder acceder a las tan
necesitadas licencias, tropiezan con la barrera de que buques de bandera
uruguaya no pueden navegar en el rio Parana, “si no es con practico argentino”
(al igual que lo hacen las otras banderas). En consecuencia, realmente no se ha

llegado a conseguir que ningun tripulante uruguayo acceda a esas licencias.

1.7. Analisis FODA de la Hidrovia Parana-Paraguay

Utilizaremos este modelo como analisis de la informacion, ya que es una
herramienta que puede ser aplicada a cualquier situacién, individuo, producto,
empresa o sistema que esté actuando como objeto de estudio en un momento

determinado del tiempo.
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La sigla FODA, es un acréstico de Fortalezas (factores criticos positivos
con los que se cuenta), Oportunidades (aspectos positivos que podemos
aprovechar, utlizando nuestras fortalezas), Debilidades (factores criticos
negativos que se deben eliminar o reducir) y Amenazas (aspectos negativos

externos que podrian obstaculizar el logro de nuestros objetivos).

Los cuatro elementos mencionados en la matriz FODA para analizar la

situacion de la hidrovia Parana-Paraguay, se exponen a continuacion:

Fortalezas:

Fuente de recursos naturales.

No se necesitan grandes inversiones.
Ubicacion geogréfica estratégica para la region.

Desarrollo en los ultimos anos.

Oportunidades:

Incremento en volimenes exportables.
Incremento en el movimiento de cargas.
Incremento en superficies sembradas.

Incremento en demanda de productos primarios de paises emergentes
como China e India.

Avances en tecnologia.

Intereses tanto publico como privado en el sector.

Debilidades:

Escasa Infraestructura.
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No hay avances tecnolégicos en Sistemas de informacién y comunicacion
para la navegacion.

Falta de un marco legal regulador.

Capacitacion y Recursos humanos cualificados escasos.
Disponibilidad de flota precaria

Accesos portuarios congestionados.

Inexistencia de estrategias competitivas a largo plazo.

Amenazas:

Periodo de aguas bajas.

Controversias politicas.

Intereses encontrados de Sindicatos miembros.
Buques de Gran tamafio.

Aumento del movimiento de cargas.
Instalaciones y puertos colapsados.

Remplazo por otros medios de transporte.

Demoras y sobrecostos.
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Capitulo I

La Hidrovia del Rhin: Modelo eficiente de gestion

En este capitulo daremos curso al segundo objetivo, el cual implica
determinar un andlisis de la Hidrovia Rhin de Europa, tomando los mismos
parametros que han descripto a la Hidrovia Parana-Paraguay en el capitulo I, con
el fin de compararlos y detectar las deficiencias encontradas en esta ultima, las

cuales seran analizados mas adelante en el capitulo IlI.

2.1. Entorno Geografico

La cuenca del Rhin, nace en los Alpes suizos (Cantén de los Grisones),
donde se juntan el Rhin anterior (Que viene del macizo de San Gotardo/Oberalp) y
el Rhin posterior (que proviene del macizo de Albula [Rheinwaldhorn]). Tras
abandonar los Grisones, el Rhin fluye hacia el norte a lo largo de la frontera entre
Suiza, Liechtenstein, y Austria, desaguando en el lago de Constanza, en un
vertiginoso descenso desde el Cuerno del Rhin (Rheinhorn) a 3.402 m hasta los
relativamente deprimidos 395 m del lago. A continuacion, pasa por Basilea, la
frontera entre Francia y Alemania, se adentra en la region industrial del Ruhr y
gira hacia los Paises Bajos, donde se divide en dos brazos, (Waal y Lek), para

desembocar en el mar del Norte, formando un delta comun con el rio Mosa. Los
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principales puertos son Roterdam, Duisburgo,

Estrasburgo y Basilea.

Mannheim,

Mapa N° 3, Sistema Fluvial Europeo: La Hidrovia Rhin
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Fuente: http://geography.howstuffworks.com/europe/the-rhine.htm

2.2. Importancia de la Hidrovia en la Region

Ludwigshafen,

La cuenca del rio Rhin es una de las mas densamente pobladas e

intensamente industrializadas del mundo. Es la arteria fluvial mas importante del

mundo por la densidad de su trafico de navegacion.

Desde la Convencion de Mannheim de 1868, el Rhin estad considerado una

region de "aguas internacionales” desde el Ultimo puente de Basilea hasta el mar

del Norte, asegurando a Suiza un acceso libre al mar. La sede de la Comisién
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Central para la Navegacion del Rhin (CCNR) estd en Estrasburgo, fundada
en 1815 durante el Congreso de Viena, es la organizacion internacional mas

antigua.

El Rhin, esta densamente poblado, y aproximadamente 50 millones de
personas viven en las ciudades cercanas. A lo largo del rio se establece una gran
cantidad de plantas industriales. Es responsable del 10% de la produccién
quimica del mundo, como también de una gran variedad de otras industrias como
refinerias, metallrgicas, fabricas de plasticos y textiles, superando los 200

millones de toneladas transportadas en el afio 2008.%*

Actualmente los paises de Europa estan atravesando una crisis econdémica
que repercute en el flujo comercial de estos paises. El trafico global de
mercancias en el Rhin tradicional sélo crecié un poco menos del 1 % en 2012 en
comparacion con el afio anterior. Las cantidades transportadas entre Rheinfelden
y la frontera entre Alemania y Holanda se incrementaron de 187 millones de
toneladas a 188,7 millones de toneladas. EI cambio en comparacion con el afio
anterior no fue negativo, sino mas bien siendo ligeramente positivo a pesar de la
crisis, sobre todo gracias al fuerte crecimiento en el transporte de productos

quimicos.?

2!Wikipedia, Datos obtenidos
en:http://en.wikipedia.org/wiki/ Rhine% E2% 80% 93Main% E2% 80% 93Danube_Canal

22 Kriedel Norbert (2013) “Inland Navegation in Europe” Market Observation 2013. Central Commission for
the navigation of the Rhine. Strasbourg,
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2.3. Movimiento de mercancias por tramo en el Rhin

Bajo Rhin: 174,4 millones de toneladas (+ 1 % con respecto a 2011)

Medio Rhin ( Mannheim a Bingen): 63,5 millones de toneladas ( +13 % respecto a

2011)

Medio Rhin (Bingen a Colonia): 75,0 millones de toneladas (+10 % respecto a

2011)

Alto Rhin: 52,9 millones de toneladas (+12 % respecto a 2011)

Segun estimaciones actuales, el volumen de mercaderias transportadas
por transporte terrestre se redujo ligeramente (principalmente en Alemania) en
2012, en contraste con esto cabe sefialar que el trafico fluvial ha aumentado en
todos los afios desde 2009. Sin embargo, el crecimiento en los afios 2010, 2011 y
2012 fue relativamente restringido debido a la contraccion que sufrié el comercio,

ocasionado por la crisis mencionada previamente.

En el siguiente grafico observamos que si bien el trafico de movimiento de
cargas ha disminuido desde el afio 2008, debido principalmente a la crisis que
atraviesa Europa desde el afio 2009, lentamente se va recuperando y mantiene

un gran volumen de movimiento de cargas.
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Grafico N° 6; Movimiento de carga en el Rhin, periodo
2008/2012
(enmillones de toneladas)
250
200 \K/ 186 187 189
100
50
0 T T T T T 1
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Fuente: elaboracion propia con datos extraidos de “Inland Navegation in Europe” Market
Observation 2013. Central Commission for the navigation of the Rhine.

2.4. Gestion de la Cuenca del Rhin

La Cuenca del Rhin cuenta con varias comisiones y organismos que la
regulan, como también politicas y programas de fomentos, los cuales la hacen

mas eficiente, como se detalla a continuacion:

2.4.1. Comision Central para la navegacion del Rhin (CCNR)

La comision central para la navegacion del Rhin, se remonta al acta
firmada en 1815, Congreso de Viena. Es la organizacion internacional mas

antigua del mundo. Su fundamento juridico se basa en el convenio de la
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navegacion en el Rhin, conocido como el documento de Mannheim, firmado en

Octubre de 1868 y luego actualizado en 1963.

La Comision Central es wuna institucion internacional, con una
administracion que le permite abordar de manera efectiva todas las cuestiones
relativas a la navegacion interior. Promueve el desarrollo de una estrecha
cooperacion con las demas organizaciones internacionales que trabajan en el
ambito de la politica europea de transportes y con las organizaciones no

gubernamentales activas en el ambito de la navegacion interior.

» Las principales tareas de dicha comision son:
e Garantizar la libertad de navegacion en el Rhiny sus afluentes.
e Mantener un régimen legal uniforme, que regule la navegacion a lo

largo de toda la longitud del rio.

Los paises europeos miembros de la CCNR son: Holanda, Bélgica,
Alemania, Francia y Suiza. La delegacion de cada Estado miembro esta

compuesta por cuatro representantes (miembros de la Comisién) y dos sustitutos.

Las resoluciones del Comité se deben hacer por unanimidad. Por lo tanto,
cada Estado miembro tiene derecho de veto. Cada miembro preside el comité por

un periodo de dos afios y luego se hace rotacion.

La Comision aprueba resoluciones por unanimidad, de conformidad con

sus términos de referencia como sigue:

- Propuestas relativas a la prosperidad de la navegacion en el Rhin.

57



- Adopcion de los reglamentos técnicos y administrativos (y sus modificaciones)

sobre la seguridad de los buques.

En aplicacion de la Convenciéon de Mannheim, el papel de la CCNR es
implementar cualquier iniciativa tendiente a garantizar la libertad y el fomento de

la navegacion.

Durante los casi dos siglos de su existencia, la CCNR ha logrado los

siguientes objetivos:

» Actividad de la navegacion regular en el Rhin. El presente
Reglamento garantiza:

* Las regulaciones uniformes para toda su longitud navegable;

* La seguridad de la navegacion, tanto para las personas y el medio

ambiente;

 Titulos y un marco social adecuado a las personas que trabajan en la

navegacion.

Estos reglamentos, que originalmente fueron disefiados especificamente
en relacién con el Rhin, luego se han imitado y ampliado en toda la navegacién
fluvial en Europa. Asi, la CCNR juega un papel piloto en el desarrollo de la

normativa aplicable a la navegacion por vias navegables interiores en general.

Una de las caracteristicas de las regulaciones de la CCNR es el deseo de
combinar la libertad individual de accién y la organizacion colectiva, en el principio

de que un mercado eficiente implica el orden y la supervision publica.
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Los Estados son responsables de mantener y mejorar sus infraestructuras
(vias navegables y las instalaciones portuarias) . De acuerdo a las circunstancias,
se puede poner esto en manos del sector publico como también del privado. La
Comision Central supervisa y coordina estas medidas en el plano internacional.
Los Estados presentan sus politicas generales para la mejora de las
infraestructuras y todos los temas relacionados, {como por ejemplo la

construccion de nuevos puentes), para su dictamen.

Aparte de las infraestructuras convencionales, la CCNR examina la
disponibilidad de todos los equipos utilizados para asegurar la fluidez de la
navegacion (los sistemas de Informacion, los lugares de amarre, la adaptacion de

las infraestructuras de carga y descarga, etc.)

También se interesa por la gestion ecoldgica de las infraestructuras y en
los efectos del cambio climatico en el Rhin como via navegable, las cuestiones de

seguridad, y la disponibilidad de flota.

A pesar que la CCNR no tiene autoridad para tomar decisiones en este

sentido, juega un papel importante en todo lo referente a las infraestructuras.

» Promocion de los sistemas ecoldgicos de la navegacion interior

« Se ha prestado una atencion especial a la prevencion de la
contaminacion, que pueden ser provocados por el transporte de mercancias

peligrosas.
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» Adopcion de una convencién internacional sobre la recogida, depdésito y
recepcion de los residuos producidos durante la navegacién en el Rhine y otras

vias navegables interiores (CDNA).

* La CCNR ha desarrollado acciones encaminadas a la prevencion de

buques de navegacion interior que emitan gases contaminantes.

* La CCNR esta colaborando con el ICPR en el desarrollo del concepto de
vias navegables ecoldgicas. Esto incluye el conocimiento de la posible
repercusion de obras de infraestructura en el medio ambiente y la promocion de

buenas practicas en los trabajos de mantenimiento de la via navegable.

» Eldesarrollo de la ley de la navegacion interior
La navegacion interior necesita un marco juridico adecuado, para ello, se
ha desarrollado un conjunto de normas para supervisar su aplicacion,
organizando reuniones periodicas de las autoridades policiales de los rios de los
Estados miembros. Las controversias que puedan surgir respecto a los
reglamentos de la CCNR, se denuncian ante la comision y pueden ser llevadas

ante la Camara de la Comision Central de Apelaciones.

La CCNR ha creado un comité especial encargado de supervisar los
asuntos de la ley del rio (Comité de Derecho del rio). Este Comité tiene
competencia para interpretar el Derecho que rige en el Rhin. También se compara

la ley que rige la navegacion interior en los Estados miembros.

» Convenios internacionales relacionados con la navegacion interior:
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* CLNI convencion sobre la limitacion de la responsabilidad en la

navegacion interior en el Rhin y en otros lugares;

* CMNI convenio sobre el contrato para el transporte de mercancias por via

navegable;

« ADN acuerdo sobre el transporte de sustancias peligrosas por via

navegable;

« CDNA convencién sobre el tratamiento de los residuos producidos

durante la navegacion interior;

* Acuerdo Internacional sobre los regimenes de seguridad social para los

barqueros del Rhin;

* Acuerdo sobre las condiciones de trabajo para la navegacion en el Rhin;

 Acuerdo regional sobre los servicios de radiotelefonia en vias navegables

interiores.

La CCNR también colabora activamente con el CEPE-ONU en el ambito

juridico sobre los convenios adoptados en el marco de la CEPE.

» Las cuestiones econdmicas

Con el fin de asegurar la prosperidad de la navegacion en el Rhin, la CCNR
ha tomado un interés en las condiciones econdmicas del sector. Se trata de un

importante foro para la discusion de los problemas econdémicos del sector.
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Durante muchos afios, se han recopilado y publicado estadisticas sobre la
navegacion en el Rhin (la composicion de las flotas, las mercancias
transportadas, la actividad portuaria). Mas recientemente, esta actividad se ha
convertido en parte de un proyecto mucho mas amplio para la observacion del

mercado, llevado a cabo en colaboracién con la Comision Europea.

Como parte de esta actividad, la informacién sobre la situacion econémica
de la navegacion interior en Europa en su conjunto se recoge, se analiza y luego

se publica.

Sobre la base de estos datos, la CCNR también organiza los futuros

andlisis de trabajo, mesas redondas y congresos econémicos.

2.4.2. Comisién Internacional de Hidrologia en el Rhin (CHR) %

Es una organizacion en la que los institutos cientificos de los Estados
miembros del Rhin desarrollan medidas hidrolégicas para la suste ntabilidad de la

cuenca.

La CHR se cred6 en 1970, siguiendo el consejo de la UNESCO, para
promover una mayor cooperacion en las cuencas fluviales internacionales. Desde
1975, el trabajo se ha continuado en el marco del Programa Hidrologico
Internacional (PHI) de la UNESCO y el Programa Hidrolégico Operacional (OHP)

de la OMM.

23 Datos obtenidos en: http://www.chr-khr.org/
62



Los Estados miembros de la CHR son: Suiza, Austria, Alemania, Francia,

Luxemburgo y Paises Bajos.

La CHR se centra en:

e Ampliacion del conocimiento de la hidrologia de la cuenca del Rhin a
través de investigaciones, intercambio de datos, los métodos, la informacion, y el

desarrollo de procedimientos estandarizados y las publicaciones.

e Realizar una contribucién a la solucién de los problemas transfronterizos

a través de la formulacion, gestion y suministro de:

- Sistemas de informacién, por ejemplo, los SIG para la practica

hidrolégica.

- Los modelos, por ejemplo, los modelos de gestion del agua y de un

modelo de alarma Rhin.

La CHR se centra en:

Registros de datos complejos en una base de datos uniforme y proyectos,

como por ejemplo:

e |Intereses hidrolégicos en la economia del agua y control de

inundaciones.

e Gestion de sedimentos.

e Predicciones hidrolégicas y modelos.
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e Comparacion entre los métodos y equipos de medicion.

e La investigacion sobre los cambios climaticos y sus posibles efectos.

e Registro de las relaciones interactivas entre los diferentes factores que

influyen en la hidrologia de la cuenca del Rhin.

2.4.3. Comision Internacional para la Proteccion del Rhin (ICPR)

Alemania, Francia, Luxemburgo, Holanda y Suiza, crearon la Comision

Internacional para la Proteccién del Rin contra la contaminacion en 1950.

El ICPR tiene que formular las investigaciones sobre el tipo, origen y grado
de contaminacion del Rhin, recomendar medidas apropiadas para reducirla, y

preparar los acuerdos entre los paises participantes.

La implementacién y el financiamiento de las mediciones y las medidas son
las responsabilidades de los distintos Estados de la cuenca. Esto significa que el

ICPR es solo una plataforma de negociacién y asesoria de los gobiernos del Rhin.

En la actualidad, la base juridica de la labor de la Comisién es el nuevo
"Convenio Rhin", que se firmo en abril de 1999 en Berna. Su nuevo nombre es

"Comision Internacional para la Proteccién del Rhin".?*

2.4.4 .Otras comisiones y Programas de accién

** Friters D. Ine (2010) Rhine Case Study. Germany Water Management
Inspectorate, Ministry of Transport, Public Works and Water Management the
Netherlands. Germany: OECD
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En Enero de 2006, se implement6 el “Programa plurianual de Accion
Europea para el Transporte por Vias Navegables” (NAIADES), que tiene como
objetivo la promocion del transporte por vias navegables (TVN). El programa
incluye recomendaciones sobre las medidas que deben adoptarse entre 2006 y
2013 por la Comunidad Europea, sus Estados miembros y otras partes

interesadas.

NAIADES se basa en una evaluacion completa del sector. EI programa
identifica los problemas existentes y ofrece soluciones especificas para

eliminarlas.

Con el objetivo de mejorar el uso de la navegacidn interior como parte de las
soluciones de transporte intermodal de mercancias, para crear una cuenca
sostenible, competitiva y respetuosa del medio ambiente de la red europea de
transporte, el sector de la navegacion interior, junto con la Comisién ha creado
PLATINA, un proyecto que consta de 23 socios de 9 paises diferentes, con el fin
de acelerar el logro de los objetivos NAIADES. Esta red de conocimiento
multidisciplinario cre6 PLATINA para lograr el impulso necesario para alcanzar los

objetivos NAIADES.®
» ElLibro Blanco:

El Libro Blanco ha sido publicado en marzo de 2011. Este documento de
politica se acompafa de un informe de evaluacion de impacto, en el cual se

identifican los retos que el sistema de transporte probablemente enfrente en el

25 Datos obtenidos en: http://www .naiades.info/platina.com
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futuro, con base a una evaluacién de las politicas en el pasado reciente y en una
evaluacidn de las tendencias actuales, se define una estrategia a largo plazo que

permita al sector del transporte cumplir sus objetivos con horizonte 2050.

La Comision ha llevado a cabo un andlisis de la posible evolucién futura en
un escenario de politicas de mantenimiento, el escenario base o escenario de
referencia. Este escenario de referencia es una proyeccion de futuro, que

proporciona el punto de referencia para la evaluacién de las nuevas medidas.

La proyeccion se basa en una serie de supuestos relacionados con el
crecimiento demografico, las proyecciones macroeconémicas, la evolucion de los

precios del petréleo y la mejora de la tecnologia.®

2.5. Puertos mas importantes de la Cuenca del Rhin

En esta seccién mencionaremos los puertos mas importantes sobre la
hidrovia del Rhin, haciendo hincapié principalmente en el puerto de Rotterdam, ya
que es el puerto principal de contenedores del mundo, ademas de mover un gran

volumen de carga a granel.

26 ECCONET, Deliverable 3-2: Transport Economic Background Scenario Used for Reference Scenario,
Report: “Freightvision-Freight Transport 2050 Foresight”., March 2012.
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2.5.1. Puerto de Rotterdam

Rotterdam es uno de los principales puertos y centros logisticos e
industriales de Europa. Con una produccion anual de 450 millones de toneladas
de carga en 2012, de las cuales los productos principales son: carga seca a
granel, como carbon, mineral de hierro y agroalimentos. Rotterdam es, por mucho,
el puerto mas grande de Europa y el puerto mas importante del mundo en
movimiento de contenedores. Es la entrada a un mercado europeo de mas de

350 millones de consumidores.

Gracias a su posicién y a la excelente accesibilidad a través del mar,
ademas de las conexiones interiores, es atractivo para numerosas empresas Yy
organizaciones que trabajan en el complejo portuario e industrial. EI puerto se
extiende mas de 40 kilometros y de 10500 ha, excluyendo Maasviakte 2, una
nueva zona que se esta construyendo en el puerto de mas de 1.000 hectareas

situado en aguas profundas.

En 2012 un total de 132.000 grandes buques hicieron uso de sus
instalaciones, 32.000 buques oceanicos y 100.000 buques de navegacion interior,
lo que representa una media de 367 barcos por dia. Aproximadamente las
autoridades del puerto deben guiar un barco cada 4 minutos en jornadas de 24
horas diarias. Del total de barcos 29.200 cargaron o descargaron mercancias, lo

gue supone 80 barcos cargados o descargados cada dia.
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El puerto (entre otras muchas empresas) cuenta en sus instalaciones con:
6 terminales de crudo; 5 refinerias; 43 empresas quimicas y petroquimicas y 3

empresas de gas.

Este puerto es uno de los mas importantes de Europa. Es la puerta de
entrada al mercado europeo mas utilizada y desde donde llegan la mayoria de los
productos que utilizan. En sus instalaciones trabajan mas de 90.000 personas.
Cuenta con una politica a largo plazo, que establece un desarrollo progresivo y un

proyecto que contempla su vision a 2030.

El objetivo de la Autoridad Portuaria de Rotterdam es mejorar la posicion
competitiva del puerto como centro logistico y complejo mundial industrial. No solo
en términos de tamafo, sino también en calidad. Las tareas principales de la
Autoridad Portuaria son desarrollar, gestionar y administrar el puerto de una

manera sostenible para mantener un servicio rapido y seguro.

El calado garantizado en el acceso al puerto es de 75 pies, incluso los
barcos mas grandes del mundo pueden acceder al puerto sin ser obstaculizados
por los canales estrechos 0 mareas. Los pilotos, los capitanes de remolcadores,
barqueros y la Autoridad Portuaria de Rotterdam deben garantizar un enfoque a
medida y tiempos de respuesta rapidos. Ademas, Rotterdam ofrece una amplia
gama de servicios complementarios, tales como la reparacion de buques,
suministros de buques y el abastecimiento de combustible, generando una

ventaja competitiva ante otros puertos.
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Por ser uno de los puertos mas activos del mundo, es esencial que todo el
trafico de carga se maneje con la mayor seguridad y eficiencia posible. Por lo
tanto, Rotterdam cuenta con un sistema uUnico de Gestion de Trafico de Buques.
Esta compleja red de alta tecnologia de los centros de control de trafico y
estaciones de radar permite que los buques puedan ser monitoreados
constantemente, a partir de 60 kilbmetros de la costa hasta el centro de la zona
portuaria. EI Centro de Coordinacién Harbour (HCC) es responsable de la
coordinaciéon central del trafico maritimo. Todo buque que transporte sustancias

peligrosas y potencialmente peligrosas también tiene que informar a la HCC.

La seguridad es otro punto importante para el puerto de Rotterdam. De
hecho, juega un papel de liderazgo en lo que respecta a la aplicacién de la
legislacion internacional relacionada con la seguridad. El puerto, por ejemplo,
cumple plenamente con todas las reglamentaciones internacionales de la OMIl en

sus instalaciones.

El puerto invierte constantemente en infraestructura. La construccion de
tineles y ampliacion de carreteras, por ejemplo, permite una mejora de la
circulacion del trafico. La ya extensa red subterranea de tuberias se amplia
continuamente. La ruta Betuwe (tren clave) constituye una linea ferroviaria de
mercancias que proporciona un enlace directo entre el puerto de Rotterdam vy el

interior aleman.

Se propone ademas mantenerse como un puerto limpio y sustentable en el
tiempo. Cada inversion que se realiza necesita una aprobacion previa en cuanto

al impacto que genera en el medio ambiente. Esto se aplica a la tierra y el agua.
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Rotterdam ha tenido mucho éxito en la limpieza de sitios terrestres, canales y
darsenas. El puerto tiene como objetivo ser un lugar atractivo para las empresas

con un clima agradable para vivir.

La tecnologia de la informacion juega un papel esencial para la gestion de
los crecientes volimenes constantes de carga. El puerto de Rotterdam, la
Autoridad de Aduanas y la comunidad empresarial involucrada en el sector han
desarrollado conjuntamente un sistema de comunicacion portuaria. Este sistema
tiene como objetivo ofrecer a todas las partes en el puerto la posibilidad de
acceder a informacion de forma rapida, intercambiar datos de manera eficiente y
precisa electronicamente, optimizando la logistica y otorgando un mejor nivel de

senvicio al cliente.?’

En el siguiente grafico, podemos observar el crecimiento del puerto en
cuanto a movimiento de contenedores, que gracias a Sus inversiones en
infraestructura, capacitacion y tecnologia, ha logrado posicionarse como el primer

puerto de contenedores del mundo.

2" Datos extraidos de: portofrotterdam.com
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Grafico N° 8: IMPORTACIONES (2012)

B Granel Liquido M Contenedores

M Granel seco M Carga Surtida

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos de: www.portoofrotterdam.com
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Gréafico N° 9: EXPORTACIONES (2012)

B Contenedores MGranel Liquido

m Carga surtida ®Granel Seco

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos de: www.portoofrotterdam.com

2.5.2. Otros Puertos

Ademas del Puerto de Rotterdam, otros puertos de menor tamafio ubicados
en la Hidrovia del Rhin, han unido sus fuerzas, para lograr cada vez mas

participacion, los cuales describimos a continuacion:

Rhein Ports

La conexibn de un gran nuamero de pueblos, ciudades y regiones
fronterizas, dan a RheinPorts una ventaja importante. Con la creciente
interdependencia de los mercados europeos, el Rhin ofrece un modo de
transporte atractivo, con un alto potencial de puertos. Confiable, respetuoso del
medio ambiente y con un consumo bajo de combustible, el transporte fluvial es

también un componente clave en el desarrollo sostenible.
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Rhein esta situado justo en el centro del eje de transporte norte-sur y ofrece
un importante centro de transporte de la zona sur del Alto Rhin. Los puertos de
Basilea-Mulhouse-Weil se encuentran dentro de una distancia muy corta de las
instalaciones de produccibn mas importantes, que incluyen industrias
farmacéuticas, quimicas, asi como las plantas de montaje de automdviles y
empresas de alto rango de ingenieria mecanica. Se ubica al lado de la ciudad de
Basilea, en la region de Tres Fronteras, con sus 2,3 millones de habitantes. Los
puertos tienen conexiones multimodales directas, con los puertos del Mar del
Norte Grande y también, a través de los Alpes, con la regién mediterranea. Como
centro transfronterizo de logistica, RheinPorts tiene instalaciones para el
transbordo y transporte de productos secos a granel y liquidos, y de carga pesada

e infraestructura de Gltima generacidn para contenedores.

RheinPorts también tiene terrenos disponibles para satisfacer las
necesidades especificas de cada empresa. Mas de 12 millones de toneladas de
carga fueron transbordadas en 2008. Es el segundo puerto fluvial mas importante
en el Rhin, gracias a la eficiencia y a la gama de servicios ofrecidos. RheinPorts

Basel-Mulhouse-Weil tiene una gran ventaja competitiva. %

Nueve puertos de navegacion interior en el Alto Rhin han unido sus fuerzas
en un intento por mejorar las conexiones ferroviarias, los flujos de mercancias y

actividades logisticas en sus respectivas instalaciones.

La cooperacion entre los puertos continentales, incluyendo Estrasburgo,

Karlsruhe y Mannheim, se iniciarA con un analisis de las oportunidades y

28Datos obtenidos en: http://www.rheinports.net/
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amenazas asociadas a los diferentes puertos, y sera seguida por una consulta
sobre las posibles formas de colaboracion y necesidades de inversion. Ademas,
los puertos también permaneceran bajo una consulta permanente y la estructura

de gestion.

Los nueve puertos, que representan una quinta parte del volumen y un tercio
de transporte de contenedores en el Rhin, también han sido incluidos por la
Comision Europea en la RTE-T-programa, como un eslabén importante en el

corredor Rotterdam-Génova.

El Puerto de Estrasburgo coordinara el proyecto, que incluira los aportes de
las comunidades locales, instituciones publicas y también a las comunidades de

negocios franceses, alemanes y suizos.

El proyecto se desarrollard hasta finales de 2014, e incluirhd los puertos
interiores de Estrasburgo, Kehl, Colmar, Mannheim, Ludwigshafen, Karlsruhe y

Rheinports de Basilea-Mulhouse-Weuil.

2.6. Transporte Fluvial Inteligente

Cuando hablamos de transporte inteligente, hacemos referencia a los
sistemas de comunicacion e informacién aplicados al transporte. El intercambio
de datos entre todos los involucrados en el sector permite un mejor control de la

hidrovia, aumenta la eficiencia y seguridad de la misma.
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2.6.1. Servicio de Informacion Fluvial

Europa tiene mas de 30.000 km de canales y rios que comunican cientos
de ciudades y areas industriales importantes. En este sentido, la Comision
Europea reconoce que la navegacion interior representa un gran potencial como
modo de transporte alternativo para el flete. EI uso de tecnologia de la informacién
y comunicacion en las vias navegables interiores aumenta significativamente la

seguridad y la eficiencia del transporte.

Los Sistema de informacion del rio (RIS), por sus siglas en inglés, es un
servicio que mejora el intercambio de datos entre todos los actores involucrados
en el transporte por la hidrovia. Este modo de comunicacion entre todas las partes
involucradas en el transporte fluvial puede simplificarlo y hacerlo mas efectivo y

eficiente.

La implementacién del RIS a través de Europacan tiene muiltiples
beneficios para los sectores relacionados con la via navegable, como a

continuacion se detalla:

- Mejora de la seguridad en la navegacion interior, tanto en puertos como

en el mismo rio.

- Mejora de la eficiencia en la navegacién interior.

- Mejor uso de la hidrovia brindando informacion sobre el estado de los
pasos y canales.
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Teniendo en cuenta estos objetivos, el desarrollo del RIS, puede armonizar
el costo efectivo y el cuidado del medio ambiente en las operaciones de logistica,
haciendo del sistema fluvial, un modo de transporte mas efectivo y competitivo. El
directivo del RIS de la Comisién Europea, establece el marco de esta

armonizacion.

Los RIS incluyen servicios tales como:

e Informacion sobre los canales navegables: Los sistemas de
informacién incluyen datos geogréficos, hidrolégicos y administrativos a los que
recurren los titulares y gestores de las flotas para planificar, ejecutar y seguir un
viaje (por ejemplo: niveles de agua, sefales de trafico, horarios de apertura de las
esclusas, etc.);

e Servicios de informacion sobre el trafico: Se trata de informacion
tactica (visualizacién de las caracteristicas y movimientos del buque en un
segmento concreto de la via navegable), y estratégica (visualizacion de los
bugues y sus caracteristicas en una zona geografica mas amplia, asi como
andlisis y prevision de la situacion del trafico en el futuro);

e Gestion del trafico: La gestion tiene por objeto aprovechar al maximo
el uso de la infraestructura y facilitar la navegacion segura. Actualmente, los
denominados centros de servicios de trafico maritimo tienen como objetivo
aumentar la seguridad y la eficacia del trafico de buques y proteger el medio
ambiente;

e Servicios de prevencion de accidentes: Estos servicios se encargan

de registrar los datos relativos a los buques y el transporte al principio de un viaje
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y de actualizarlos a lo largo de éste con la ayuda de un sistema de informacion
sobre los buques; en caso de accidente, las autoridades responsables pueden
proporcionar inmediatamente datos a los equipos de rescate y emergencia;

e Informacion sobre la gestion de los transportes: Esta informacién
incluye la estimacion por los titulares y los gestores de las flotas de la hora de
llegada prevista a partir de los datos sobre los canales a fin de poder planificar los
recursos necesarios para las operaciones de los puertos y terminales. Por ultimo,
la gestion de la carga y la flota se basa en dos tipos de datos: informacion sobre
los buques vy la flota e informacion detallada sobre la carga transportada;

e Estadisticas y servicios aduaneros: Los servicios de informacion
fluvial contribuyen a mejorar y facilitar la recogida de datos sobre vias navegables
en los paises de la UE;

e Canones por el uso de las vias navegables y tasas portuarias: Se
pueden utilizar los datos del viaje del buque para calcular automaticamente el

canon y poner en marcha el procedimiento de facturacion.

Los paises de la UE deberan tomar las medidas necesarias para aplicar los

RIS y los principios de su desarrollo, y deben por lo tanto:

- Brindar a los usuarios de los servicios de informacién fluvial todos
los datos pertinentes sobre la navegaciéon por las vias navegables mencionadas

en el apartado precedente;
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- Garantizar que los usuarios de tales servicios dispongan de cartas
electronicas adecuadas para la navegacion por todas las vias navegables

europeas;

- Hacer posible, en la medida en que la normativa nacional o
internacional exija informacién sobre los buques, que las autoridades
competentes reciban informes electronicos sobre el itinerario y la carga de los

buques;

- Garantizar que se proporcione a los patrones, avisos en los que se
les informe sobre el nivel del agua y la presencia de hielo mediante mensajes
normalizados, codificados y descargables; el mensaje normalizado incluir4, como

minimo, la informacién necesaria para poder navegar con seguridad;

- Crear centros de servicios de informacion fluvial de acuerdo con las

necesidades regionales;

- Animar a los operarios, agentes o propietarios de los buques que
naveguen por sus vias navegables interiores, y a los consignadores o los
propietarios de las mercancias transportadas por esos buques, a hacer pleno uso

de los nuevos servicios.

Para garantizar una aplicacion armonizada de servicios de informacion
fluvial interoperables, conviene establecer directrices y especificaciones técnicas.
Las directrices se referiran a los principios y requisitos técnicos en materia de
planificacién, ejecucién y uso operativo de los servicios de informacién fluvial y

sistemas conexos.
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Las especificaciones técnicas se proveen en particular para el sistema de
informacion y visualizacidén de las cartas electrdnicas para la navegacion interior
(ECDIS fluvial), la informacion electrénica sobre los buques, los avisos a los
navegantes y los sistemas de seguimiento y ubicacién de buques (sistemas de

identificacion automatica).

2.7. Recursos Fisicos

Se estima que alrededor de 6.900 buques circulan en el Rhin por dia, de

los cuales 1.200 son barcazas, 4.400 buques de carga de motor y 1.300 cisternas.

Cada bugque que navega por el Rhin debe tener un certificado emitido
después de que el barco haya sido examinado por una comision de inspeccion.
Toda embarcacion puede solicitar un certificado de buque de cualguier comision
de inspeccion, con independencia de la nacionalidad en cuestién. En la practica,
las normas de inspeccion definen objetivamente las condiciones técnicas que los

bugues deben cumplir para poder circular en la hidrovia.

En virtud de sus estrictos requisitos y tecnologia de vanguardia, el
reglamento de inspeccion del Rhin se ha convertido en la base de referencia
técnica de Europa para la construccién de nuevos buques, con independencia de

si estan destinados a ser utilizados en esta hidrovia o en otro lugar.

En 2006, la Directiva de la Comision Europea de Transporte establece las
prescripciones técnicas de las embarcaciones de la navegacion interior, y con

esto se logré una armonizacion total de los requisitos técnicos para los bugues de

79



navegacion en el Rhin, los cuales son construidos en un 85% por astilleros

establecidos en los paises miembros, principalmente en Alemania. ?°

2.8. Recursos Humanos

La Comisiéon Central ha elaborado las normas de seguridad para el
personal a bordo de los bugues que navegan en el Rhin. Estas normas cubren las
calificaciones del personal, en particular, las competencias basicas requeridas
segun el tipo de embarcacion. También cubren los requisitos de dotacion de
equipos y conocimientos en tecnologia. Este reglamento es unificado para todos
los paises, lo que significa que todo el personal involucrado en el sector cuenta
con la misma capacitacion, sin importar el pais de procedencia dentro de la

hidrovia.

A su vez los tripulantes estan obligados a tomar cursos de capacitacion una

vez al afio, para acceder a los certificados y titulos que los habilitan para navegar.

Para incentivar al personal a capacitarse continuamente, los mismos

adquieren premios por calificaciones y profesionalizacion.

La proteccion social no se menciona en el Documento de Mannheim y la
CCNR no desarrolla directamente los instrumentos juridicos en materia de

derecho social. No obstante, ha sido siempre atento a las condiciones de trabajo

29 Datos obtenidos de: http://www.ccr-zKr.org

80



ya que esta es un area que juega un papel importante en términos de seguridad,
la libertad de navegacion, y la uniformidad del marco juridico de la navegacion en
el Rhine, y para la prosperidad de la navegacion, ya que exige buenas relaciones
entre empleadores y empleados. No debe haber zonas grises en la legislacion
laboral y las normas de seguridad social que se aplican a las personas

involucradas, deben ser adaptadas a las condiciones de navegacion.

Un cierto nimero de las normas de seguridad que se incluyen en los
reglamentos de la CCNR tienen una dimensién social (periodos de descanso, la
composicion de la tripulacion, las condiciones para el logro de las distintas

titulaciones).

La CCNR también ha sido fundamental en los Estados miembros que

adopten una serie de acuerdos especificos:

* Acuerdo sobre las condiciones de trabajo;

» Acuerdo sobre las disposiciones de seguridad social para los barqueros

del Rhin.

2. 9. Analisis FODA de la Cuenca del Rhin

Fortalezas

Ubicacion geogréfica privilegiada dentro del continente europeo, permite la
conexion de los puertos mas importantes de Europa a través de los cuales se

exporta a todo el mundo.
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Régimen legal claro, desarrollado en el marco de una ley de navegacion.

Sistema fluvial inteligente, desarrollado a través de una red de informacion.

Infraestructura desarrollada y moderna.

Integracion de los paises miembros, con una estrategia a corto y largo

plazo Unica entre los mismos.

Desarrollo de una plataforma logistica, que permite la combinacion del

transporte fluvial con otros medios de transporte.

Oportunidades

Captar nuevos mercados.

Mejorar la conexion entre los puertos interiores para abaratar costos.

Desarrollo de plataformas logisticas preparadas para buques de Ultima

generacion y transporte multimodal.

Debilidades

No se ha encontrado aun una solucién definitiva para los cuellos de botella,

consecuente del denso trafico fluvial.
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Amenazas

Periodos de aguas bajas.

Accidentes por la gran densidad de navegacion.

Contaminacién del rio.

2.9.1. La Eficiencia de la Hidrovia Rhin: Factores determinantes

Para finalizar este capitulo mencionaremos los aspectos que determinan

una gestion eficiente de la hidrovia Rhin, detallados a continuacion:

Inversion y desarrollo en infraestructura: Las inversiones que ha hecho la
hidrovia del Rhin en infraestructura, tanto en dragado como en la creacién
de canales en pasos criticos, para lograr un nivel de profundidad adecuado
en todos los tramos, permiten la navegacion de todas las embarcaciones,
las 24 hs del dia. También la inversién en puertos Yy la creacion de accesos
portuarios, facilitan la integracion entre los Estados y la constante

circulacion de un denso trafico de buques sin generar congestion.

Marco legal apropiado: La estructura legal unificada y adecuada para todos
los paises miembros de la hidrovia, posibilita la implementacién de leyes y
normas que deben cumplir los paises, las cuales determinan los
parametros de navegaciony uso de esta como medio de transporte
eficiente, otorgando igualdad de condiciones a lo largo y a lo ancho del

sistema fluvial.
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Recursos Humanos, eficientes: La capacitacion constante y la creacion de
un entorno favorable para el desarrollo del personal involucrado en el
sector, tiene granimportancia, ya que son quienes deben responder
favorablemente para lograr los objetivos de desempefio y a las
oportunidades que se presentan, deben contar con habilidades y

conocimientos, para el uso eficiente y optimizacion del sisma fluvial.

Implementacion de sistemas RIS: Estos siste mas de informacion con
tecnologia de ultima generacion, le otorgan a la hidrovia Rhin, una
maximizacién de los recursos, logrando coordinacion entre todos los
sectores, lo que a su vez agiliza las operaciones, minimizando tiempos y

otorgando mayor seguridad en la navegacion.

Visién e Implementacién de estrategias a largo plazo: Como pudimos
observar en este capitulo, la vision a largo plazo, junto a estrategias y
programas de accion para escenarios futuros, permiten al sistema fluvial,
adelantarse a los posibles obstaculos que deberan enfrentar. La hidrovia
Rhin, logra establecer este mecanismo preventivo, gracias a los programas
gue recolectan y analizan datos estadisticos tanto a nivel regional como
global que determinan las condiciones que seran impuestas por el

mercado.

Estos mecanismos facilitadores, han sido implementados gracias a la
voluntad politica integrada de los paises miembros de dicha hidrovia y de
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la participacion tanto del Estado como del sector privado, que gestionan
este sistema fluvial, otorgando un modelo logistico eficiente que repercute

positivamente en el comercio de la region.
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Capitulo Il

Evaluacion de las deficiencias detectadas en la

Hidrovia Parana- Paraguay

Luego de describir en el capitulo I, las condiciones actuales de la Hidrovia
Parana-Paraguay y de realizar un andlisis comparativo con la Hidrovia Rhin de
Europa, la cual ha sido estudiada en el capitulo Il, nos enfocaremos en el
presente capitulo en las deficiencias que hemos encontrado a través de dicha
comparacién en el sistema fluvial, hidrovia Parana-Paraguay, las cuales
mencionaremos a continuacién: Infraestructura deficitaria; Problemas vinculados a
la flota disponible; Falta de un marco legal apropiado; Falta de capacitacion en los
recursos humanos; Informacion y tecnologia aplicada; Controversias politicas y
Vision y estrategias a mediano y largo plazo. Estas deficiencias mencionadas
repercuten negativamente al comercio de la region, generando sobrecostos,

demoras y accidentes.
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3.1. Infraestructura Deficitaria

En la Hidrovia Parana-Paraguay, si bien ha ido progresando en los ultimos
afios, aun no se ha logrado, el objetivo principal de esta cuenca, que es la
navegacion de los buques las 24 hs del dia, los 365 dias del afio, sin ocasionar
cuellos de botellas ni demoras. Esto ocurre porque no hay una estrategia

unificada para todo el sistema.

Algunos tramos de la Hidrovia, principalmente en el norte del rio Parana, se
observan pasos criticos con un calado minimo por debajo del promedio,
dificultando notoriamente el volumen de carga de los buques, perdiendo alrededor
del 25% de capacidad, lo cual incide significativamente en los costos del

transporte.

Ademas del problema de calado, existen importantes limitaciones en la
navegacion debido a la falta de sefalizacién y balizamiento, principalmente en los
tramos de Paraguay. Esto hace peligrosa la navegacion en horarios nocturnos y
significa dias de demoras, debido a la imposibilidad de navegar de noche,

ocasionando a su vez, sobrecostos.

Para el balizado se basaron en un estudio, tomando como ejemplo un
convoy de 20 barcazas tipo Mississippi, sin embargo hace ya mas de 10 afios que

algunos convoyes estan navegando con 30, 36 y ahora ya con hasta 42 barcazas.

Es evidente que solo los tramos que estan concesionados poseen la

sefalizacion, balizamiento y calado necesario.
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Lo contrario a esto ocurre en la Hidrovia del Rhin, donde no existen tramos
que obstaculicen la navegaciéon, ya que en aquellos tramos se han construido
canales artificiales para que los buques puedan navegar en las mismas

condiciones en toda la via fluvial, las 24hs, los 360 dias al afo.

La hidrovia del Rhin implementa una "infraestructura inteligente" a lo largo
de toda la via navegable: los denominados RIS, que al brindar informacion a
todos los involucrados del sector tanto de las condiciones del rio, como la de los
bugues que navegan, se maximiza la via, haciendo posible la circulacion de miles

de buques diariamente de manera ordenada y segura.

En cuanto a la infraestructura portuaria, comparando el puerto mas
importante para cada hidrovia, observamos que el Puerto de Rosario y el Puerto
de Rotterdam, poseen una diferencia importante en infraestructura y en tecnologia

aplicada.

La superficie que abarca el puerto de Rotterdam es realmente de enorme
tamafio, con 40 km de extensién y 11500 hectareas, y ha establecido una planta
industrial, en la que se establecen 6 terminales de crudo, 5 refinerias, 43
empresas quimicas y petroquimicas y 3 empresas de gas. Posee un movimiento
de 132.000 buques al dia, segun cifras del afio 2012, con la necesidad de guiar

un buque cada 4 minutos.

El Puerto de Rosario posee 3 terminales especializadas, Terminal

Granelera, Terminal Multipropésito y Terminal de Pasajeros.
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Para el afio 2012 el Puerto de Rotterdam tuvo un movimiento de cargas en
contenedores de alrededor de 12 millones de Teus mientras que el Puerto de

Rosario movilizé 50.000 Teus.

Ambos Puertos cuentan con una profundidad de acceso que permite la
entrada de grandes buques, pero hay una gran diferencia en cuestiones de
tecnologia e inversion en infraestructura. EI Puerto de Rotterdam ha hecho
inversiones significativas en construccion de tdneles, ampliacion de carreteras y
conexion hidroviaria, para facilitar el transporte multimodal y evitar la congestion
en los puntos de acceso al puerto. Sin embargo el Puerto de Rosario, con menos
del 1% del movimiento en Teus de contenedores, sufre congestiones e
importantes cuellos de botella, debido a los deficientes accesos al puerto.Dicha

congestion en la logistica, generan a su vez, demoras, accidentes y sobrecostos.

La implementacion de sistemas de informacion y tecnologia son los pilares
para la coordinacion eficaz y manipulacién de cargas y buques en el Puerto de
Rotterdam. En dicho puerto se ha implementado un sistema de alta tecnologia de
trafico y radar de buques, y gracias a este sistema, los bugues son monitoreados
constantemente a partir de 60 km de la costa hasta el puerto. El sistema de
comunicacién y transferencia de datos “on-line” entre todos los involucrados en el
sector, es una herramienta muy util para la coordinacion y optimizacién de la

logistica, disminuyendo tiempos por operacion y otorgando mayor seguridad.
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Rotterdam también posee servicios complementarios dentro del puerto
como suministros de buques, reparacion de buques y abastecimiento de

combustible.

Ademas debemos mencionar también que dicho puerto ha implementado
una politica de cuidado de medio ambiente, con el lema de “Puerto Limpio y
Sustentable en el Tiempo” que genera un clima agradable para las empresas y las

personas que se establecen en el lugar.

Otra diferencia importante entre ambos puertos es que el Puerto de
Rosario ha implementado estrategias y un plan de acciéon a corto y mediano
plazo, mientras que Rotterdam ya cuenta con un plan de accion que ha sido
publicado, en el que se expresa la visibn y las estrategias que se van a

implementar para hacer frente al aumento de la demanda hacia el 2030.

Por otro lado, cabe mencionar que en el tramo de la Hidrovia desde Santa
Fe hasta Confluencia y sobre el Rio Paraguay hasta Clorinda, nos encontramos
con una limitada infraestructura portuaria, muy deficiente, que en muchos casos
presentan condiciones criticas de desarrollo en la dinamica portuaria y de
navegacion. Esto se debe a los pasos criticos de la hidrovia que obstaculizan la
navegacion. Los puertos del interior hacia el norte, no invierten en infraestructura
y los que han hecho mejoras se encuentran obstaculizados por el calado del rio,
por lo tanto, estas ciudades deben escoger el medio de transporte terrestre para

conectar sus cargas con los puertos con salida al mar, incrementando de manera
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significativa el costo de transporte, el cual repercute directamente en las

exportaciones.

3.2. Problemas vinculados ala flota disponible:

Mas del 90% de las flotas barcaceras que operan en el rio Parang, lo
hacen bajo bandera paraguaya. Esto se debe a que incorporar unidades a la
bandera paraguaya es mucho mas agil y menos costoso que incorporarlas a otras

banderas, por ejemplo la Argentina.

Paraguay ha aplicado una politica de incentivos en la década del 80 y 90,
por lo que hoy en dia, posee la mayor bodega estatica, tanto en numero de
embarcaciones como en cantidad de toneladas. La flota se encuentra en
condiciones lamentables; hasta circulan embarcaciones consideradas en estado

de “chatarra” y tienen inversion cero entecnologia.

En la hidrovia del Rhin se ha implementado una reglamentacién sobre la
construccion y circulacién de buques por la cual todas las embarcaciones deben
cumplir con una serie de requisitos para poder circular. De esta manera se han
ido eliminando los buques obsoletos incorporando buques nuevos de alta
tecnologia. El 85% de los buques se construyen dentro de los paises miembros
de la hidrovia y dichos paises deben cumplir con los estandares establecidos.
Esta politica aplicada, tiene relevancia ya que otorga mayor seguridad en la

navegacion.
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3.3. Faltade un Marco Legal Apropiado

Para lograr un optimo funcionamiento de las hidrovias fluviales y poder
responder eficazmente al aumento de la demanda de movimiento de cargas, es
imprescindible implementar un marco regulador del sistema, que aborde todos los
aspectos del transporte y que unifique los criterios de navegacion en todos los

paises que la comparten.

En la hidrovia Paranad-Paraguay, no se cumplen los acuerdos pactados y

no existe una ley de marina mercante que unifique y controle la navegacion.

A continuacion haremos una breve descripcion de los articulos de la Ley
24385, que aprueba el acuerdo de la Hidrovia Parana-Paraguay, que no se

cumplen.

a) El Art. 6 es el de lgualdad de Tratamiento, idéntico status que a los

buques de su bandera. No se cumple.

b) Se elimina la Ley de Reserva de Carga para las embarcaciones del

propio Estado (Paraguay ha sido reacia a esta medida)

C) El Art. 16 establece como finalidad eliminar gradualmente las trabas
y restricciones reglamentarias para facilitar las operaciones de bienes, personas y

el comercio por la Hidrovia. No se cumple.

C) Existen varios Protocolos Adicionales, entre los que cabe mencionar

el de Navegacion y Seguridad, que se refiere a temas tales como: Pilotaje,

92



Dotacion de Seguridad, Balizamiento, Remocion de obsticulos, Asistencia y

Salvamento, Navegacion en los Canales. Se cumplen solo en algunos tramos.

En Argentina, la Ley N° 20.094, de la Navegacion Argentina, es la que

regula las relaciones juridicas de la Navegacion en nuestro pais.

Si bien las disposiciones del Acuerdo de Transporte por la Hidrovia esta
mayormente en armonia con nuestra Ley, ya que recepta todas las Convenciones
Internacionales mayormente aceptadas por la Comunidad Internacional, lo cierto
es que a la interpretacion de la Autoridad Maritima, estara a lo dispuesto en la Ley
de Navegacion Argentina, por cualquier hecho de la navegacidon que ocurra en

aguas territoriales.

En consecuencia debemos mencionar la Ley de Cabotaje, que establece
gue la navegacion de cabotaje, es decir, la que se realiza entre puertos de la
Republica Argentina, debe ser realizada por bugues de bandera nacional. Es por
ello que esta norma entra en colisién con los principios postulados en el Acuerdo
de Transporte, y genera todas las criticas (igualdad de tratamiento y eliminacién

paulatina de trabas operativas en la Hidrovia, etc).

Sin embargo es una Ley vigente, con la cual la autoridad maritima y la
Subsecretaria de Vias Navegables defienden los intereses nacionales por sobre

los intereses econdmico-comerciales del resto de los paises del Tratado.

A modo de ejemplo, se puede decir que cuando un remolcador quiere
sacar de una varadura a un buque paraguayo a la altura de Corrientes, no puede

hacerlo con un remolcador paraguayo del mismo armador, sino que debe pedir la
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disponibilidad de remolcadores de bandera nacional. En caso de no haber

existencia, recién podra hacerlo y ello lleva un trdmite no menor a dos dias.

Igual situacién ocurre con los trenes de barcazas que se desarman en
territorio nacional y luego para rearmarse y seguir en navegacion dentro de

Argentina, requieren de un remolcador de bandera nacional.

Lo cierto es que el sistema de navegacion debiera cubrir las necesidades
de la Hidrovia, por lo que deberia sujetarse a las normas y objetivos del Acuerdo
de Transporte y cada pais otorgarle al otro el tratamiento y beneficios que gozan

los barcos de su propia bandera.

Sin un marco regulador unificado en la hidrovia, siempre van a existir
asimetrias importantes entre los paises, las cuales haran un efecto contrario al
objetivo principal de este acuerdo, por lo tanto en lugar de ser un instrumento
facilitador entre los paises que la comparten, se vuelve un obstaculo para la

navegacion.

Como hemos visto en el capitulo Il, la Hidrovia del Rhin posee una
estructura organizacional a través de comisiones, organismos y programas de
accion, que establecen unificadamente para todos los paises las normativas y
reglamentos a los que deben adaptarse, de manera clara, para que no existan
baches, logrando de esta manera un sistema fluvial coordinado, eficaz y
sustentable en el tiempo, que genera una ventaja competitiva a través de la

cooperacion y facilita el comercio entre los paises vecinos.
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3.4. Recursos Humanos: Falta de Capacitacion

En recursos humanos, hacemos referencia a todos los actores que

intervienen en el sector.

En la Hidrovia Parana-Paraguay, se observa una gran asimetria en cuanto

a la formacion y capacitacion de los recursos humanos por pais.

Paraguay, a pesar de tener una flota con el mayor registro de buques en la
region y ser parte del acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Parana-
Paraguay, no ha incorporado a su ordenamiento juridico, el Plan de Formacién y
Capacitacion del Personal Embarcado de la Hidrovia, y tampoco se ha adherido al
convenio internacional sobre Normas de Formacion, Titulacion y Guardia para la
gente de mar. Ademas no posee una escuela nautica formal que atienda los

requerimientos de formacioén y capacitacion de profesionales marinos.

En la Hidrovia del Rhin, se considera a los Recursos Humanos como un
factor clave para el desempefio de la misma. Se establecen las condiciones
laborales y los requisitos de formacion que se adhiere al convenio internacional.
Se incentiva a través de premios y reconocimientos a las personas que se

capacitan constantemente.

Hay que tener en cuenta que el 60% de los accidentes en la Hidrovia
Parana-Paraguay se ocasionan por errores humanos, por lo tanto es un recurso

imprescindible para garantizar seguridad y eficiencia.
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3.5. Informacién y Tecnologia

Como lo hemos mencionado en el capitulo anterior, la implementacion de
redes integradas de informacion y de sistemas tecnoldgicos, son las herramientas
fundamentales para evitar congestiones, cuellos de botella, varaduras, minimizar
tiempo y garantizar mayor seguridad. Es por ello que la Hidrovia del Rhin ha
desarrollado en los ultimos afios la base de un Transporte Fluvial Inteligente que

cuenta con dichas caracteristicas.

En la Hidrovia Parana-Paraguay resulta obvia la falta de una red de
informacidn estadistica regional. Este es un factor limitante, ya que una red de
informacion, que permita a cualquier usuario de la Hidrovia, sea este productor,
cargador, trader o potencial cliente, trabajar con valores reales, a través de un
Sistema Estadistico Uniforme, dentro de un Sistema de Informacion vy
Comunicacion, es esencial para optimizar el transporte y hacer frente a la

demanda creciente de movimiento de cargas.

3.6. Controversias Politicas

En la hidrovia Parana-Paraguay, la falta de cooperacion e Integracion entre

los paises miembros del acuerdo es evidente.

Es comun observar una multiplicidad de politicas y normas sectoriales que
regulan y promueven los distintos modos de transporte, pero sin una vision
sisttmica e integradora que otorgue coherencia y una real regulacion vy

fiscalizacién. Asi entonces, la mayoria de las veces, dependemos del “lobby
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sectorial” que cada operador de transporte realice y de sus propios intereses,
dejando fuera del analisis a una mirada a nivel de pais que apoye efectivamente
la competitividad Nacional y Regional. Como resultado de ello, en el 2012 se han
vivido recurrentes episodios de violencia por enfrentamientos del sector y huelgas
con cese de actividades, ocasionando terribles problemas de congestién y

demoras en los puertos.

3.7.Vision e Implementacion de Estrategias

En la Hidrovia Parana-Paraguay, generalmente las inversiones se hacen
pensando a corto plazo, para realizar las obras durante el mandato del Gobierno
de turno, sin tener en cuenta un plan estratégico a largo plazo. No existe la
Cooperacion y Coordinacion entre los paises miembros de la Hidrovia, y esto se

hace evidente al sefialar las notorias asimetrias.

Por otro lado en la Hidrovia del Rhin existe un documento especifico
denominado “El libro Blanco”, el cual se menciona en el capitulo Il, encargado de

evaluar la situacién futura de la hidrovia y los retos que esta debe enfrentar.

Tanto en la hidrovia como en los puertos que se ubican en la misma,
establecen una vision largoplacista al igual que estrategias y un plan de accion
para enfrentar escenarios futuros. De esta manera se adelantan a las posibles
situaciones y problemas que se pueden enfrentar, accionando de manera

preventiva.
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Conclusiones

A lo largo de este trabajo de investigacion nos hemos preguntado que
falencias presenté la Hidrovia Parana-Paraguay durante el periodo 2006-2012 y
como estas impactaron en el comercio de la regién. Para abordar esta
problematica, describimos la importancia de la Hidrovia Parana-Paraguay en
América del Sur como facilitador de comercio y hemos detectado a través del
andlisis comparativo con la Hidrovia Rhin de Europa, los problemas que debe
superar para enfrentar los desafios y aprovechar las oportunidades que presenta

el mercado.

El potencial de la hidrovia, como arteria principal para el desarrollo comercial
de los paises miembros es evidente. Como sucede en la Hidrovia Rhin, es
indispensable la aplicacion de sistemas de comunicacién y transferencia de datos,
los denominados RIS, para la superacién de la hidrovia, como ademas la
necesidad del trabajo integrado entre el Estado y el sector privado, para afrontar
las necesidades y la situacion de crecimiento que vive el sistema fluvial de la
region, en conjunto con sus puertos, en donde se tengan en cuenta las tendencias
y demandas del transporte de cargas y en base a éstas se solucionen los

problemas que obstaculizan el comercio por esta via.

Analizando la situacién actual de nuestro sistema fluvial, se ha dejado al

descubierto las falencias que generan grandes asimetrias, que inciden en la
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eficacia de su funcionamiento y el de los puertos a los que sirve, principalmente
en las que hacen a la gestion de la hidrovia, debido en gran parte a la falta de
voluntad politica de los paises miembros del Programa Hidrovia Parana-
Paraguay, como asi también la ausencia de un marco legal unificado que aporte
igualdad de condiciones de navegacion para todos los paises y la falta de visién y

planificacion estratégica a largo plazo.

Nuestra hipotesis es validada, ya que sostiene que en la hidrovia Parana-
Paraguay se encuentran deficiencias en la gestién de la misma, que obstaculizan
el comercio de los paises que la integran generando sobrecostos, demoras y

accidentes.

En cuanto a accidentes que se producen en la hidrovia, el 60% de estos,
son causados por error humano, debido a la inexistencia de un sistema
electronico de navegacion que provea la informacion necesaria en el momento

oportuno, como también la falta de capacitacién del personal.

También se hace notable, los sobrecostos que generan estas falencias,
sobre todo para aquellas ciudades sin salida al mar, ubicadas en los tramos que
no se encuentran concesionados, las cuales deben escoger el transporte terrestre
para transportar sus productos, por no estar la hidrovia en condiciones para la
navegacion. El transporte por camidn es casi cuatro veces mas costoso y cuando
se trata de productos primarios, este sobrecosto, afecta principalmente a los

productores, que pierden competitividad por el alto costo final de la mercaderia.
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Las demoras son ocasionadas por la falta de infraestructura fisica, trabas
burocraticas y la ausencia de un sistema de informacion y transferencia de datos.
Generando ausencia de coordinacion en los puertos, que muchas veces no tienen
lugar disponible y tampoco instalaciones apropiadas para la carga. También las
demoras que se producen en la navegacion, se deben a la falta de buenos y
oportunos dragados y de sefalizacion de los canales navegables. Por otro lado,
existe un conjunto de dificultades de caracter regulatorio e institucionales, las
cuales inciden sobre los componentes de la logistica del sistema, que afectan
significativamente en la eficiencia.

Concluimos que la mayor dificultad en la hidrovia se debe, fundamentalmente,
a la falta de voluntad politica, por parte de sus miembros, en la gestion de la
misma, en implementar las disposiciones del Acuerdo de Transporte Fluvial por la
Hidrovia Paraguay — Parana, que con mas de 15 afos, no ha logrado desarrollar

en su totalidad el gran potencial que esta posee.

Se requiere una vision clara sobre los objetivos del desarrollo regional para
superar las limitaciones y alcanzar estandares de mayor eficiencia de gestion,
tanto de la infraestructura portuaria y fluvial, la parte fisica o “hard” como también
inversiones crecientes en el desarrollo “soft” de la hidrovia, para una mayor

optimizacion de esta via fluvial como medio de transporte en la region.
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Recomendaciones

En un contexto de crisis econdmica mundial que afecta principalmente a los
paises del primer mundo consideramos que, la consolidacién de un proceso de
integracion comercial regional es fundamental para el crecimiento de la region,
tomando al transporte como eslabén clave en el proceso de cooperacion e
integracién entre paises vecinos a través de una estrategia a largo plazo que
posibilite un desarrollo equilibrado y sustentable de las economias de América del

Sur.

La necesidad de generar una cadena de valor orientada al cliente, que nos
permita insertarnos de manera eficiente en el mercado global debe considerarse
un factor basico. Es por ello que las empresas deben conseguir eficiencia en el

modelo logistico para lograr €xito y mantener su productividad a largo plazo.

La Hidrovia Parana-Paraguay, gracias a su ubicacion y su dotacién natural,
podria impactar positivamente en el comercio internacional de los paises que la
comparten, otorgando a estos beneficios econémicos, ya que reduciria
directamente en los costos del flete de las mercaderias transportadas,
posibilitando la integracion de los puertos, lo que aportaria igualdad de

condiciones a aquellos puertos marginados, que se encuentran alejados de los
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que cuentan con salida al mar y deben pagar altos costos de flete por transporte
terrestre; Por otro lado el incremento en el uso del transporte fluvial aliviara la
congestion provocada por el uso excesivo de camiones, generando be neficios a

nivel social y ambiental.

Consideramos que nuestro sistema fluvial, podria implementar muchas de las
politicas aplicadas en la Hidrovia Rhin, para mejorar su capacidad operativa en el
corto plazo y convertirse en un futuro en el medio de transporte fluvio-maritimo
mas importante de Latinoamérica, posicionandose como “transporte fluvial
inteligente”, con puertos lideres de América Latina, donde la innovacion, la
tecnologia, la eficiencia y la seguridad sean sus pilares y llegar a ser el medio de
transporte principal, remplazando al terrestre, que conecta a los paises vecinos,
otorgandole a los mismos una ventaja competitiva para sus exportaciones a nivel

mundial.

Para lograrlo recomendamos aplicar en el sistema de navegacion Hidrovia

Parana-Paraguay los siguientes elementos:

- Aplicar una estrategia y plan de accion a largo plazo, para gestionar la
hidrovia, con participacion tanto del sector publico, como del sector
privado.

- Implementar un marco legal o ley de navegacioén, que otorgue igualdad en
todos los tramos de la hidrovia y unifique los criterios de navegacién para
todos los paises miembros del programa.

- Invertir en dragados y sefalizacion, posibilitando las mismas condiciones

de navegacioén en todos los tramos.
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- Invertir en puertos publicos, accesos portuarios y servicios
complementarios en tierra.

- Implementar un sistema Unico estadistico y las denominadas “RIS” o
servicio de informacion fluvial, para mayor seguridad y eficacia en la

hidrovia.

Con la implementacion de dichos elementos en la hidrovia Parana-
Paraguay, se lograria un modo de transporte atractivo, con un alto potencial de
puertos. Confiable, econémico y respetuoso del medio ambiente, el cual facilitaria
el comercio, otorgando ademas beneficios econdmicos, sociales y ambientales

para todos los paises que integran este sistema fluvial.
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Anexos

Anexo |: Legislacion Directamente Aplicable

El objetivo del presente Anexo es la presentacién de la normativa vinculada para
el andlisis del marco juridico.
De esta manera, la legislacion de apoyo y consulta es:
_ Legislacién internacional:
e Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar de
1974/1978, enmendado.
e Convenio para Facilitar el Trafico Maritimo Internacional
del965,enmendado
e Convenio Internacional sobre Normas de Formacion, Titulacién y Guardia
para la Gente de Mar de 1978
e Convenio Internacional sobre el Reglamento para Prevenir los Abordajes
de 1972
e Convenio Internacional para la Simplificacion y Armonizacion de los
Regimenes Aduaneros (Convenio de Kyoto) del 18 de mayo de 1973 (si
bien los paises de la region no son adherentes al Convenio, éste sirve de

e referencia para los Acuerdos Aduaneros entre los mismos)

_ Legislacién regional

e Tratado de la Cuenca del Plata del 23 de abril de 1969
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Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay — Parana y sus
siete Protocolos Adicionales del 26 de junio de 1992

Tratado para la Constitucién de un Mercado Comun entre la Republica
Argentina, la Republica Federativa del Brasil, la Republica del Paraguay y
la Republica Oriental del Uruguay (MERCOSUR) del 26 de marzo de 1991

y sus Protocolos vigentes

_ Legislacién argentina

Ley N° 24.385 del 11 de noviembre de 1994 de aprobacion del Acuerdo de
Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay — Parana

Ley N° 24.093 “Ley de Puertos” del 26 de junio de 1992, reglamentada por
el Decreto N° 769/93

Ley N° 24.921 “Transporte Multimodal de Mercaderias” del 12 de enero de
1998

Decreto N° 2.694 “Reglamento de los Servicios de Practicaje y Pilotaje
para los Rios, Puertos, Pasos y Canales de la Republica Argentina” del 20
de diciembre de 1991

Decreto N° 817 del 26 de mayo de 1992 de creacion de la Subsecretaria
de Puertos y Vias Navegables, y establecimiento de disposiciones en
Transporte maritimo, fluvial y lacustre, Practicaje, pilotaje, baquia y
remolque, Actividades portuarias, Regimenes laborales, y otras de caracter
general

Decreto Ley N° 19.492 “Navegacion, Comunicacion y Comercio de

Cabotaje” del 25 de julio de 1944, ratificado por Ley N° 12.980

Ley N° 20.094 “Ley de Navegacion” del 15 de enero de 1973
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e Decreto N° 4.516 “Régimen de la Navegacion Maritima, Fluvial y Lacustre
(REGINAVE)” del 16 de mayo de 1973 y sucesivos
e LeyN° 18.398 “Ley General de la Prefectura Naval Argentina” del 10 de
octubre de 1969.
e Decreto N° 1.010 del 6 de agosto de 2004 de tratamiento de la Bandera
Nacional, modificado por el Decreto N° 1.022/06
_ Legislacién boliviana
e Decreto Ley N° 14.379 “Codigo de Comercio” del 25 de febrero de 1977
e Ley N° 1.600 “Sistema de Regulacion Sectorial (SIRESE)” del 28 de
octubre de 1994, reglamentada por los Decretos Supremos N° 24.504/97 y
N° 24.505/97
e Decreto Supremo N° 24.178 sobre Atribuciones de la Superintendencia de
Transportes del 8 de diciembre de 1995, modificado por el Decreto
Supremo N° 24.753/97
e Decreto Supremo N° 12.683 “Politica de Navegacidn Fluvial, Lacustre y
Maritima” del 18 de julio de 1975
e Decreto Supremo N° 25.672 “Reglamento de Uso de Contenedores” del 11
de febrero de 2000
e Decreto Supremo N° 25.947, sustituye al Decreto Supremo N° 23.390 del
25 de enero de 1993 para mercaderias en contenedores bajo las
modalidades Point/Point o Port/Point
e Decreto Supremo N° 24.479 del 29 de enero de 1997 para mercaderias en
Contenedores con destino final Zonas Francas y Recintos de Aduana Interior
_ Legislacion brasile fia

e Ley N° 8.630 del 25 de febrero de 1993
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e Leyes portuarias:
http://www.portosdobrasil.gov.br/sobre-a-sep/legislacao/leis-portuarias/
e Decretos:
http://www.portosdobrasil.gov.br/sobre-a-sep/legislacao/decretos/
_ Legislacion paraguaya
e LeyN° 1.066 “Que crea la Administracion Nacional de Navegacion y
Puertos (ANNP) como Ente Autarquico y establece su Carta Organica” del
23 de agosto de 1965
e Ley N° 419 “Que crea el Régimen Legal para la Construccion y
Funcionamiento de Puertos Privados” del 22 de setiembre de 1994
e Ley N° 295 “Reserva de Cargas de Transporte Fluvial y Maritimo para las
Embarcaciones de Bandera Nacional” del 24 de noviembre de 1971,
reglamentada por el Decreto N° 27.371/81
e Ley N° 1.095 “Que establece el arancel de Aduanas” del 14 de diciembre
de 1984
e Ley N° 1.356 “Que actualiza los aranceles por prestacion de servicios a
cargo del Ministerio de Agricultura y Ganaderia” del 19 de diciembre de
1988, modificada sucesivamente por los Decretos N° 16.853/02, N°
18.570/02, N° 646/02 y N° 3.069/04
e Ley N° 123 “Que adopta nuevas normas de proteccion fitosanitaria” del 9
de enero de 1992
e Ley N° 160 “Que establece tasas y/o habilitacion de servicios conexos y
complementarios a la actividad naviera” del 20 de mayo de 1993
e Ley N° 1.844 “Del Arancel Consular’ del 5 de diciembre de 2001,

modificada parcialmente por la Ley N° 2.533/04
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e Ley N° 2.421 “De Reordenamiento Administrativo y de Adecuacién Fiscal”
del 5 de julio de 2004

e LeyN° 2.422 “Codigo Aduanero” del 15 de julio de 2004, reglamentada por
los Decretos N° 4.672/05 y N° 12.535/08

e Ley N° 2.459 “Que crea el Servicio Nacional de Calidad y Sanidad Vegetal
y de Semillas (SENAVE)” del 4 de octubre de 2004

e Decreto N° 13.960 “Que designa las entidades habilitadas a emitir
Certificado de Origen de los productos nacionales de exportacion” del 28
de junio de 1996, modificado en su Articulo 2° por el Decreto N° 19.225/02

e Decreto N° 13.652 “Por el cual se crea la Ventanilla Unica del Exportador”
del 27 de junio de 2001

_ Legislacién uruguaya

e Ley N° 16.246 “Ley de Puertos” del 8 de abril de 1992, reglamentada por
los Decretos N° 412/92, N° 413/92 y N° 105/93, las Resoluciones del
Directorio de la Administracion Nacional de Puertos N° 800/2776 de 1993 y
N° 997/2783 de 1993, y los Decretos N° 57/94, N° 183/94 y N° 455/94

e LeyN° 15.921 “Ley de Zonas Francas” del 17 de diciembre de 1987

e Ley N° 12.091 “Navegacién y Comercio de Cabotaje” del 5 de enero de
1954, reglamentada por el Decreto N° 23.913/56

e Ley N° 16.387 “Normas sobre el abanderamiento de buques mercantes”

del 27 de junio de 1993, modificada por la Ley N° 16.736/96 y N°

17.296/01

e Ley N° 16.688 “Régimen de prevencién y vigilancia ante la posible

contaminacion de las aguas de jurisdiccidén nacional por elementos
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contaminantes provenientes de buques, aeronaves y artefactos navales”
del 22 de diciembre de 1994

e LeyN°17.121 “Competencias de la Armada Nacional a través de la
Prefectura Nacional Naval en aguas de jurisdiccion o de soberania

nacional o puertos de la Republica” del 21 de junio de 1999

Anexo ll: Entrevista al Lic. Alfredo Sesé

Alfredo Sesé: Secretario Técnico de Transporte de La Bolsa de Comercio de
Rosario

Diciembre de 2012, Bolsa de Comercio de Rosario.

¢Qué importancia, considera, tiene la hidrovia Parana-Paraguay para el
transporte de cargas en la regién?

El transporte fluvial tiene un alto potencial considerando que es el medio de
transporte mas amigable con el medio ambiente y eficiente en costos. Esto ultimo
es de granrelevancia para paises que exportan, para ser competitivo
mayoritariamente graneles, es necesario reducir los cosos de transporte. Sin
embargo, en la Argentina de 96 millones de toneladas producidas en el sector

agropecuario, solo el 1% se transport6 por el rio.

Se espera unincremento en la demanda, con pronosticos que dicen que para el
2020 se pueden llegar a transportar 40 millones de toneladas por la hidrovia.

¢ Usted considera que la misma esta preparada para enfrentar este incremento?
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Definitivamente no, la hidrovia no cuenta con la infraestructura necesaria para
hacer frente a este incremento de movimiento de cargas, ni en materia de
profundidad, por falta de dragados, principalmente hacia el norte, en los tramos no

concesionados, ni en la infraestructura portuaria.

También debemos pensar en los accesos, en el vinculo con la via navegable, los
puertos y el territorio. El aumento Teniendo en cuenta que el aumento
poblacional en las cercanias de los puertos, hace complicado este entramado
productivo, que requiere de una planificacion y trabajo constante para adecuar el
crecimiento de la produccion que lo hace sin cesar, a las necesidades de
infraestructura que requiere un ayornamiento para descomprimir lo que nosotros

llamamaos, estrés de transporte.

¢Es posible dragar los tramos de la hidrovia mas al norte y hacer que
circulen embarcaciones como en lazona de Rosario?

Eltramo mas al norte, no se encuentra concesionado.

Enrealidad, el dragado y el alisamiento general son los puntos de apoyo que
ayudan a la velocidad de la navegacion. Las acciones por el dragado solo se
pueden hacer de manera integral si es por medio de una politica gubernamental
de todas las partes, de todos los gobiernos, que son muchos: es un rio que cruza
parte de Brasil, Bolivia, Argentina y Paraguay. Paso a paso se ha ido avanzando

en esto, pero todavia las politicas son muy limitadas.

¢,Que propuestas propone la Bolsade Comercio de Rosario para el
desarrollo de la hidrovia?
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Queremos una vision proactiva, llevar nuevas propuestas no solo para la via
navegable, considerada como un sistema, sino también en pensar en los accesos,
vuelvo a hacer hincapié en los accesos porque para acceder a las terminales,
estos son necesarios y deben compatibilizarse con la vida de los habitantes de

esos lugares.

"No por una cuestion econémica, es una cuestion de calidad de vida, de cuidado
de medio ambiente. Cuando se habla de los accesos que favorecen a las
terminales, no se beneficia solo a los puertos, también a las poblaciones. Son una
parte importantisima del proceso y este tema no se ha tocado con profundidad”,

explico Sese.

Avanzar no solo en la profundizacién sino también en las obras complementarias

para hacer la navegacion mas segura es fundamental.

¢, Qué opinidon tiene sobre el pedido de la Industria Naval, de la necesidad de
invertir en astilleros nacionales?

Nosotros estamos de acuerdo con mejorar la industria naval nacional y que esta
sea competitiva, lo Gnico que el costo de esta industria naval nacional, no recaiga
sobre mayores costos a la produccion, porque va a quitar competitividad a la

cadena que abastece de carga a los transportistas.

¢, Cuales son los desafios que debe enfrentar nuestro sistema fluvial a corto
y mediano plazo?

Conla ampliacion del canal de panama que estara disponible en el 2015, se

prevee la llegada de enormes buques, que requieren mayor cantidad de metros
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de muelle, mayores calados y por supuesto mayor capacidad para atender esos

enormes buques.

El gran desafio sera satisfacer la necesidad de brindar servicios a las cargas que
garanticen agilidad y seguridad y para ello es imprescindible tener en cuenta la
relacion entre las ciudades y los puertos, el impacto medio ambiental, la
necesidad de contar con normativas claras para que los inversores en terminales

portuarias sepan a que enfrentarse y las medidas que se deberan tomar.

¢, Cree posible lograr una gestion integrada de la hidrovia Parana-Paraguay,
gue involucre atodos sus paises miembros?

“Es necesario que todos los paises piensen qué es lo que se quiere transportar
por la hidrovia. Es importante que busquemos soluciones compartidas pero los
acuerdos de cooperacion entre paises después no se aplican en la realidad”.
También es fundamental contar con iniciativa y voluntad politica, interés y

cooperacion por parte del Estado y el sector privado.
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