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ESTUDIO 3.
Experiencias internacionales de modelos de gestión de hidrovías

Introducción
La Hidrovía Paraguay-Paraná (HPP) es un tramo comprendido entre el Puerto Cáceres (Mato Grosso Brasil) en su extremo Norte y Puerto Nueva Palmira (Uruguay) en su extremo Sur, está conformada por el Río Paraguay, el Canal Tamengo (afluente del Río Paraguay, compartido por Bolivia y Brasil), el Río Paraná y sus afluentes. Su extensión abarca los 3.442 Km navegables, que se distribuye: Argentina 1.240 Km; Brasil 890 Km; Paraguay 557 Km; Paraguay – Argentina 375 Km; Brasil – Paraguay 332 Km y Bolivia – Brasil 48 Km.
La hidrovía Paraguay-Paraná es una de las obras de infraestructura más importantes del país. En sus aguas navegan 3.800 barcazas (el 75% de bandera paraguaya, 14% argentina, 5% brasileña, 4% boliviana, menos de 1% uruguaya) y 400 remolcadores e ingresan 6.000 buques de ultramar por año. Asimismo, salen más del 90% de los contenedores de la Argentina, más del 80% de las exportaciones de productos del complejo sojero, seguidos por el hierro, combustibles y la totalidad de los automóviles. Durante el año 2020, en los puertos de la provincia de Santa Fe se embarcaron casi 71 millones de toneladas de granos, subproductos y aceites, que representan el 80% de las exportaciones de todos los puertos argentinos. El mismo año, arribaron a las instalaciones portuarias santafesinas casi 2.500 buques de ultramar y alrededor de 3.000 barcazas. Los beneficios económicos se concentran en reducidos actores como los agroexportadores, transportistas, concesionarios de la hidrovía y especuladores inmobiliarios (Costamagna, 2021 y Jurado, 2021).
El 13 de febrero de 2021 se cumplieron 26 años de la entrada en vigor del Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovía Paraguay-Paraná (Puerto de Cáceres – Puerto de Nueva Palmira), también denominado “Acuerdo de Santa Cruz de la Sierra”, suscrito por Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay, países de la “Cuenca del Plata”, al amparo del Tratado de Montevideo 1980 de la Asociación Latinoamericana de Integración (ALADI). 
El acuerdo suscrito surgió ante la necesidad de avanzar en la integración física regional mediante mejoras operativas y de infraestructura en el sistema fluvial de transporte. Esta integración regional requiere de una integración física mediante la utilización de modos de transporte eficientes y adecuados a las necesidades socioeconómicas de la región, cuyas ventajas comparativas permitan el acceso de los productos de la región a mercados internacionales con precios más competitivos (Aladi, 2016).
A mediados de la década de los noventa se concesionó la hidrovía del Paraná a la empresa Hidrovía S.A. conformada por el grupo belga Jan de Nul y el holding argentino Emepa SA, la misma finalizó el pasado 30 de abril con prórroga hasta mediados de septiembre. Ahora el Estado debe decidir si licitarlo nuevamente o encargarse de su gestión. Oficialmente, mediante el decreto 427/2021 la Hidrovía del río Paraná será manejada durante un año por el Estado cuando termine la prórroga de la concesión actual, estaría supervisado por el Ministerio de Transporte, las tareas de dragado y balizamiento se tercearizaría a empresas privadas con licitación corta. De esta forma, se irá preparando los pliegos de una licitación larga para los próximos 30 años.
Hay empresas internacionales interesadas de ganar una licitación en 2021 como la firma Shanghai Dredging Company y cuatro europeas: las belgas Dredging International y Jan de Nul y las holandesas Boskalis y Van Oord, mientras que los gobernadores de las provincias intervinientes han planteado la estatización y provincializar la canalización del comercio. Dada la coyuntura actual, en el presente artículo se analizan algunas experiencias internacionales referidos a los modelos de gestión de transporte fluvial.
Marco conceptual del modelo de gestión de hidrovías
La gestión de los ríos, lagos o vías de navegación interior a través de canales de navegación o hidrovías son diferentes en cada país o conjunto de países. En Europa existen 26.500 km. de rutas fluviales, siendo unos 10.000 km artificiales y el resto son naturales, las hidrovías sirven a todo el sistema económico y el desarrollo industrial - comercial del continente está relacionado con las hidrovías y esa visión se necesita para América del Sur y para cada uno de nuestros países (Sánchez, 2018 y Reátegui Ríos, 2018). 
El sistema de vías navegables naturales de América del Sur aún no se ha aprovechado, ni se han integrado a la red de transporte regional como modo de fortalecer la capacidad de la región para satisfacer la creciente demanda de movilidad de carga y personas, debido a su conocimiento limitado de las bondades de las hidrovías (CAF, 2016 y Cepal, 2016).
En los Estados Unidos por la hidrovía del Mississippi se transportan la producción agrícola, el petróleo y productos derivados, carbón y coque, hierro y acero, productos químicos, arena, grava y azufre.. En la gestión y mantenimiento interviene el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los Estados Unidos y dos organizaciones complementarias coordinan su misión en el río: la Comisión del Mississippi, órgano de toma de decisiones, y Mississippi Valley División, órgano ejecutivo. Sin embargo, la gestión tiene dificultades debido a la fragmentación de políticas (gobierno federal, estados, entidades locales, tribus indígenas) y mala coordinación los programas sólo empeoran la situación (Braun, 2000).
El rio YangTsé, es el más largo de China y en el mundo ocupa el tercer lugar, tras el Amazonas y el Nilo, se mantiene como una de las hidrovías con mayor biodiversidad. El volumen de carga transportada aumento un 8,2% en 2017, hasta los 2.500 millones de toneladas. Cubre la operación y mantenimiento la Administración de Asuntos de Navegación del río YangTsé, adscrito al Ministerio de Transportes. En China es el propio Estado que gestiona las vías navegables. En 2007, China adoptó el Plan Nacional de vías navegables interiores y puertos hasta 2020 con el objetivo de alcanzar estándares de navegación comparables con los Estados Unidos. y la Unión Europea (World Bank 2007 y 2009).
Ríos Amazona – Huallaga - Ucayali
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El Perú ha apostado por un modelo de concesión para el desarrollo de una hidrovía. El 07 de septiembre de 2017, se firmó el contrato de concesión del Proyecto Hidrovía Amazónica (PHA) entre el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) y la Concesionaria Hidrovía Amazónica S.A. (COHIDRO) consorcio conformado por las empresas Construcción y Administración S.A. (50%) Sinohydro Corporation Limited (50%) (Reátegui Ríos, 2018). Se tiene como objetivo mejorar el transporte fluvial en una extensión de 2.687 km en los ríos Huallaga, Marañón, Ucayali y Amazonas, lo que significará el dragado de bancos de arena y otros obstáculos ubicados en esos cuerpos de agua. Se estimaba que iniciaría sus actividades el 2020, pero está empantanado el proyecto por la falta de estudios ecotoxicológicos.
Las características del modelo de gestión de la hidrovía del río Rin 
El Rin es una de las principales vías fluviales de la escala global y un modelo de gestión integrada exitoso de los recursos hídricos en beneficio de millones de personas. A continuación se describen las características generales de la hidrovía tales como su entorno geográfico, su importancia en la región, la regulación, su estado de la navegabilidad (puertos y sistemas de información) y los recursos físicos y humanos.
1.- Entorno geográfico 
La cuenca del Rin nace en los Alpes suizos y se une al Rin anterior y al Rin posterior. Tras abandonar los Grisones, fluye hacia el norte por la frontera entre Suiza, Liechtenstein, y Austria, desaguando en el lago de Constanza, en un vertiginoso descenso desde el Cuerno del Rhina (3.402 m) hasta los relativamente deprimidos 395 m del lago. Pasa por Basilea, la frontera entre Francia y Alemania, e ingresa a la región industrial del Ruhr y los Países Bajos, donde se divide en dos brazos (Waal y Lek) para desembocar en el mar del Norte para formar un delta común con el río Mosa. De toda su longitud, unos 880 kilómetros son navegables. Los principales puertos son Róterdam (Países Bajos), Duisburgo, Mannheim, Ludwigshafen (Alemania), Estrasburgo (Francia) y Basilea (Suiza) (Meyer 2014).
2.- Importancia de la hidrovía en la región
El río Rin es una vía de navegación en el interior de Europa y por ella tiene gran importancia económica para los países de alrededor. Destaca por la densidad del tráfico de navegación poblacional e industrial. En efecto es responsable del 10% de la producción química del mundo y de otras industrias como refinerías, metalúrgicas, fábricas de plásticos y textiles. En el 2008 superó los 200 millones de toneladas transportadas (Meyer 2014).
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3.- Regulación de la hidrovía 
El desarrollo y mantenimiento de la vía fluvial del Rin son competencia de los estados ribereños. En ciertos casos, estos estados han concluido específicas convenciones internacionales o acuerdos administrativos (Cepal 2004b).
4.- Gestión de la cuenca del Rin 
El Rin cuenta con comisiones y organismos que la regulan, como también políticas y programas de fomentos como la Comisión Central para la Navegación del Rin (CCNR)[footnoteRef:1], la Comisión Internacional de Hidrología en el Rin (CHR)[footnoteRef:2], la Comisión Internacional para la Protección del Rin (ICPR)[footnoteRef:3] y otras comisiones y programas de acciones (el Programa Plurianual de Acción Europea para el Transporte por Vías Navegables [NAIADES[footnoteRef:4] ] y el Libro Blanco[footnoteRef:5]).  [1:  La CCNR: el fundamento jurídico se basa en el convenio de la navegación en el Rin (documento de Mannheim), firmado en 1868 y adaptado e integrado en el Convenio Revisado para la Navegación del Rin en Estrasburgo en 1963 (CAF 2006). El sistema subregional del Rin se enmarca en un área de integración mayor, la Unión Europea (UE). Mientras que la responsabilidad de la navegación del Rin es exclusiva de la CCNR, la UE asume la navegación fluvial en otras regiones.]  [2:  Es una organización en la que los institutos científicos de los estados miembros del Rin desarrollan medidas hidrológicas para la sustentabilidad de la cuenca. Se creó en 1970, por consejo de la Unesco, para promover una mayor cooperación en las cuencas fluviales internacionales. Desde 1975 el trabajo continúa en el marco del Programa Hidrológico Internacional (PHI) de la Unesco y el Programa Hidrológico Operacional (OHP) de la OMM. Los Estados miembros de la CHR son Suiza, Austria, Alemania, Francia, Luxemburgo y Países Bajos.]  [3:  Alemania, Francia, Luxemburgo, Holanda y Suiza crearon la Comisión Internacional para la Protección del Rin contra la contaminación en 1950. El ICPR tiene que formular las investigaciones sobre el tipo, origen y grado de contaminación del Rin, recomendar medidas apropiadas para reducirla y preparar los acuerdos entre los países participantes.
La implementación 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 negociación y asesoría de los gobiernos del Rin. En la actualidad, la base jurídica de la labor de la Comisión es el nuevo “Convenio Rin”, que se firmó en abril de 1999 en Berna. Hoy se denomina “Comisión Internacional para la Protección del Rin”.]  [4:  Tiene como objetivo la promoción del transporte por vías navegables (TVN). Incluye recomendaciones sobre las medidas que deben adoptarse entre el 2006 y el 2013 por la Comunidad Europea, sus Estados miembros y otras partes interesadas. NAIADES se basa en una evaluación completa del sector. El programa identifica los problemas existentes y ofrece soluciones específicas para eliminarlas.]  [5:  Este documento de política se acompaña de un informe de evaluación de impacto, en el cual se identifican los retos que el sistema de transporte probablemente enfrente en el futuro, con base en una evaluación de las políticas en el pasado reciente y en una evaluación de las tendencias actuales. Se define una estrategia a largo plazo que permita al sector del transporte cumplir sus objetivos con horizonte al 2050. La Comisión ha llevado a cabo un análisis de la posible evolución futura en un escenario de políticas de mantenimiento, el escenario base o escenario de referencia. Este escenario de referencia es una proyección de futuro, que proporciona el punto de referencia para la evaluación de las nuevas medidas. Se basa en una serie de supuestos relacionados con el crecimiento demográfico, las proyecciones macroeconómicas, la evolución de los precios del petróleo y la mejora de la tecnología.] 

5.- Navegabilidad. Puertos y sistemas de información 
· Puerto de Róterdam 
El puerto de Rotterdam es uno de los puertos marítimos más grandes del mundo y el puerto de aguas profundas más grande de Europa. Los buques ultra grandes pueden ingresar al puerto directamente desde el Océano Atlántico y el Mar del Norte respectivamente. Es un verdadero hub global que obtiene el 60% de su carga contenerizada debido a las conexiones terrestres con los países del norte de Europa y del Mediterráneo. En el año 2017, se movilizaron 467,4 millones de toneladas de carga y 13.734.334 contenedores, sus productos principales son carga seca a granel, carbón, mineral de hierro y agroalimentos. Es la entrada a un mercado europeo de más de 350 millones de consumidores. Allí, trabajan 180.000 personas, entre operarios y administrativos.
6.- Transporte fluvial inteligente 
Los Servicios de Información Fluvial (RIS) constituyen un servicio que mejora el intercambio de datos entre todos los actores involucrados en el transporte por la hidrovía (Meyer 2014). Este modo de comunicación entre todas las partes involucradas en el transporte fluvial puede simplificarlo y hacerlo más efectivo y eficiente. Incluye los siguientes servicios: 
· Información sobre los canales navegables. 
· Servicios de información sobre el tráfico. 
· Gestión del tráfico. 
· Servicios de prevención de accidentes. 
· Información sobre la gestión de los transportes. 
· Estadísticas y servicios aduaneros. 
· Cánones por el uso de las vías navegables y tasas portuarias
7.- Recursos físicos 
Se estima que alrededor de 6.900 buques circulan en el Rin por día, de los cuales 1.200 son barcazas, 4.400 buques de carga de motor y 1.300 cisternas. Cada buque debe tener un certificado de la comisión de inspección. En la práctica, las normas de inspección definen las condiciones técnicas para la circulación de los buques por la hidrovía. 
8.- Recursos humanos 
La Comisión Central para la Navegación del Rin (CCNR) ha elaborado las normas de seguridad para el personal a bordo de los buques. Éstas cubren las calificaciones y competencias básicas del personal según el tipo de embarcación, los requisitos de dotación de equipos y los conocimientos en tecnología. Este reglamento es 24 unificado para todos los países, lo que significa que el personal involucrado cuenta con la misma capacitación. Los tripulantes están obligados a capacitarse una vez al año para acceder a los certificados y títulos de habilitación para navegar. Obtienen como incentivo premios por calificaciones y profesionalización.
Aspectos generales de la hidrovía Paraná – Paraguay
Se describen aspectos referidos a la regulación de la hidrovía, la conexión con los puertos, información y tecnología, los recursos físicos y humanos.

1.- Regulación de la Hidrovía y situación actual de navegabilidad
El incremento del comercio en la región llevó a la necesidad de la creación del Programa HPP. En 1987 se aprobó la Resolución Nº 210 y se declaró de interés prioritario el desarrollo del sistema Paraguay-Paraná. En 1988 se desarrolló el Primer Encuentro Internacional para el Desarrollo de la HPP con el objeto de identificar las opciones más adecuadas para el desarrollo de la hidrovía, como corredor de transporte regional y columna vertebral de una futura integración. En 1989, por Resolución Nº 238, se creó el Comité Intergubernamental de la HPP (CIH). Por Resolución Nº 239, se acordó promover programas, estudios y obras de interés común y la adopción de medidas de fomento a la navegación fluvial. Se estableció como objetivos mejorar las condiciones de navegabilidad durante las 24 horas y los 360 días del año, el desarrollo de un sistema portuario con accesos competitivos y la implantación de una flota adaptada a la vía acondicionada (AGN 2012). Esto permitirá la navegación de convoyes de empuje con un calado mínimo de 10 pies, 300 m de eslora y 50 m de manga. De esta manera, la experiencia de la HPP adquiere gran relevancia por la proximidad regional con la Cuenca del Amazonas y las metas futuras de lograr una vinculación efectiva (CAF 2006).
2.- La Hidrovía y su conexión con los puertos
Para mejor comprensión se separa el estudio de las vías navegables en tres tramos, hacia el norte y hacia el sur del Puerto de Santa Fe, ya que su comportamiento es distinto según el trecho considerado. 
1 Tramo inferior al sur de Rosario Se opera bajo un régimen de concesión de 1995 al 2013, donde el concesionario cobra peaje y percibe del Estado argentino un subsidio anual de 40 millones de pesos argentinos. Esta ruta está totalmente balizada y cuenta con una profundidad (calado) de 10,36 m (34 pies). 
2 Tramo intermedio, entre Rosario y Santa Fe Concesionado por Hidrovía S. A., sometido a trabajos de profundización que permite la navegación en tramo con 7,62 m de profundidad (25 pies). La concesión fue una decisión del Gobierno argentino que significó un cambio en la concepción geopolítica del transporte, ya que se abandonó el proyecto de aguas profundas para introducir al océano dentro del continente. 
3 Tramo Santa Fe al norte Navegación de embarcaciones fluviales: «autopropulsadas» (buques de menor tonelaje) y «convoyes de empuje» (conformados por varias barcazas unidas entre sí y empujadas por un remolcador). Cada barcaza tiene una capacidad de carga de 1.500 toneladas. Abarca desde el puerto de Santa Fe hasta Puerto Cáceres, y hasta Puerto Iguazú, por el Alto Paraná.
· Puerto Rosario 
Es el segundo centro de Argentina en cuanto a población y nivel de actividad económica. La distancia al mar desde Rosario es de 550 km. El calado de 10 m permite la llegada de buques Panamax y barcazas de hasta 50 toneladas. Comprende 1.620 m de muelles multipropósito y dos terminales capaces de operar contenedores, fertilizantes, granos sólidos y líquidos, frutas y azúcar.
En los últimos años el puerto de Rosario se ha ido desarrollando significativamente. Con la adquisición del 30% de las acciones clase A de Terminal Puerto Rosario SA, por parte del grupo chileno Ultramar, se esperan recibir inversiones en tecnología y la obtención de líneas regulares de contenedores. El movimiento de contenedores en el Puerto de Rosario, creció un 12% y se pretende que con inversiones en muelles a corto plazo esta cifra aumente, convirtiéndose en el segundo puerto más importante de contenedores a nivel nacional, se busca convertir a la zona portuaria local en un Puerto Regional de Contenedores, dotándolo de un sentido multipropósito y aumentando el tráfico y la variedad de cargas.
· Situación general en los puertos de la Hidrovía Paraná-Paraguay 
Los puertos poseen muelles de atraque y, en menor o mayor capacidad, medios y equipamientos para la operación de al menos una embarcación por vez. Poseen también sitos para el almacenamiento, cintas de expedición relativamente rápidas y, en términos generales, tienen espacio para la recepción de camiones y accesos desde el interior. Sin embargo, una de las principales dificultades es la capacidad para operar una barcaza por vez, lo cual ocasiona demoras para la carga y descarga de grandes volúmenes, generando congestionamiento de camiones en los puertos y los accesos. Se puede observar también, especialmente en los puertos paraguayos, falta de señalización en los accesos fluviales, lo que hace imposible realizar operaciones portuarias durante la tarde/noche: esto produce innecesarias permanencias de buques en muelles o alrededores. Estos problemas generan sobrecostos, demoras y complicaciones operativas. Los puertos han sido mejorados durante los últimos años, pero requieren un permanente mantenimiento. 
3.- Información y Tecnología
La implementación de redes integradas de información y de sistemas tecnológicos, son las herramientas fundamentales para evitar congestiones, cuellos de botella, varaduras, minimizar tiempo y garantizar mayor seguridad. En la Hidrovía Paraná-Paraguay hace falta una red de información estadística regional, siendo este es un factor limitante, ya que una red de información, que permita a cualquier usuario de la Hidrovía, sea este productor, cargador, trader o potencial cliente, trabajar con valores reales, a través de un Sistema Estadístico Uniforme, dentro de un Sistema de Información y Comunicación, es esencial para optimizar el transporte y hacer frente a la demanda creciente de movimiento de cargas.
4.- Recursos Físicos
Se dispone de un sistema fluvial, mediante barcazas, remolcadores y convoyes de hasta 30.000 toneladas. La oferta de bodegas crece al 5% anual y es actualmente de 2.250.000 toneladas. La demanda de bodegas y almacenamiento crece por encima de la oferta. Los astilleros paraguayos han acaparado el mayor número de embarcaciones construidas. Paraguay es la tercera flota fluvial del mundo. El crecimiento de la producción y la demanda de transporte produjeron la necesidad de mayor capacidad en el transporte, por lo que a través de un plan de transformación de las barcazas originales, estas fueron ensanchadas y alargadas para aumentar la capacidad de carga. 
Paraguay ha aplicado una política de incentivos en la década del 80 y 90, por lo que hoy en día, posee el mayor tanto en números de embarcaciones como en cantidad de toneladas. Sin embargo, la flota se encuentra en condiciones lamentables, circulando embarcaciones consideradas en estado de “chatarra” y tienen inversión nula en tecnología. 
5.- Recursos Humanos
Argentina, Brasil y Uruguay cuentan con escuelas de formación de personal que cumplen los requisitos establecidos por la Organización Marítima Internacional (OMI). Sin embargo, poseen la menor cantidad de buques. Bolivia no cuenta con una escuela de formación, pero los acuerdos con la OMI le permiten otorgar licencias de embarque a personal de otras nacionalidades que cumplan con los requisitos de dicha organización.
Por otro lado, Paraguay que posee la mayor cantidad de tripulantes no posee escuela de formación. Esto provoca el gran inconveniente de que el acceso a los puestos de trabajo no está debidamente reglamentado, conforme padrones internacionales, siendo el ascenso de jerarquía a través de exámenes en la Prefectura General Naval y, en los últimos años, al haber aumentado la demanda de personal embarcado, la oferta no ha podido cumplir con la cantidad necesaria y con la calidad requerida en algunos casos.
Conclusiones 
Para distintos países del mundo las vías navegables (ríos, mares y océanos) son de gran importancia económica, ya que constituye un factor del desarrollo productivo - comercial y de crecimiento de la productividad. Por tal motivo, en los países como Europa y EEUU la navegación forma parte del interés nacional y se preocupan de realizar una gestión eficiente de las vías navegables con tecnologías de punta e infraestructura adecuada.
Por otro lado, Logulo (2020) sostiene que la Hidrovía Paraná-Paraguay requiere no sólo de inversión en infraestructura representada por un mayor y más extenso calado y el balizamiento asociado, sino también de un salto cualitativo en cuanto a gestión, innovación y cambio en todo lo relativo a la logística de puertos y la conectividad terrestre. Para ello resultará de importancia crítica el aporte del sector privado, en conjunto con una estabilidad macroeconómica y certeza regulatoria.
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