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ESTUDIO 3.
El control de la red troncal del Río Paraná y la renuncia de soberanía
Introducción
La navegación fluvial es una cuestión de soberanía nacional. El Río Paraná en particular tiene una importancia estratégica como “vía de salida” de una parte significativa de la producción nacional, no sólo agropecuaria sino también industrial y minera. La llamada Hidrovía Paraná-Paraguay es una cuenca con una extensión navegable que comienza en Puerto Cáceres (Brasil), sobre el río Paraguay en el extremo norte, y se extiende hasta el puerto de Nueva Palmira (Uruguay) en el extremo sur (Cristiani et al., 2018). Recorre 3.400 km y atraviesa cinco países: Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay. El principal beneficio de la Hidrovía es la reducción de costos de transporte y precisamente desde este punto de vista este sistema fluvial constituye un elemento decisivo para el desarrollo de los países en su área de influencia. Para nuestro país, es relevante también en términos de comercio exterior ya que por ahí transitan cerca del 85% de nuestras exportaciones (MAGyP, 2023), que implican más del 60% del valor del comercio exterior, en un monto cercano a los 70 mil millones de dólares.
En nuestro país, el control de la red troncal de la Hidrovía Paraná-Paraguay fue cedido a la empresa Hidrovía S.A. en 1995 y formó parte de la agenda de reducción de las capacidades estatales del gobierno menemista. La empresa comenzó a operar el 1 de mayo del año mencionado, para lo cual recibió un subsidio estatal de 40 millones de dólares anuales durante 8 años. En ese momento, el clima general y a nivel global favorecía el objetivo de desmantelamiento de las capacidades estatales, el achicamiento del sector público apartándolo de gran parte de sus funciones y la habilitación para negocios privados en cualquier actividad social. Bien es sabido que este período significó para nuestro país la liquidación de instrumentos construidos en las décadas pasadas cuyo objetivo era el de promover y orientar el desarrollo nacional, con la orientación del Estado: grandes empresas públicas, intervención en el mercado bancario y una capacidad significativa de incidir en los precios internos y en el perfil productivo nacional. 
Claramente, las concesiones para la explotación de espacios estratégicos reflejan el espíritu de ese momento, que reinó no solo en Argentina sino en gran parte de las economías periféricas: el debilitamiento del estado dejaba el lugar a las grandes corporaciones locales, pero fundamentalmente a las extranjeras. Se argumentaba que la privatización y la extranjerización económica cumplirían la novedosa función de reemplazar al Estado en su rol histórico en América Latina, con mayor eficiencia. No obstante, hoy en día es posible apreciar que tal sustitución de las grandes tareas de promoción del progreso que cumplía previamente por el Estado por parte del sector privado evidentemente nunca tuvo lugar en la realidad.
En esta nota, reponemos lo ocurrido en los últimos años respecto a la situación de la Hidrovía Paraná-Paraguay.
Una liviana consideración de la soberanía fluvial y marítima
En 2021 se presentó una oportunidad histórica. En particular, la oportunidad para restaurar el control público sobre la red troncal del Río Paraná y ordenar así una situación presente desde hace años, en la que sólo priman intereses privados sectoriales que han logrado independizarse de las necesidades del resto del país. En mayo de dicho año, venció la concesión otorgada a la empresa Hidrovía S.A., quien la poseía desde 1995 como mencionamos previamente, y se generó un debate en torno al camino a seguir, centralmente respecto al posicionamiento del Estado. Reponemos parte de este debate en las distintas notas del Informe IEFE número 192 (2021). Poco más de dos años atrás el contexto general era bastante diferente al clima neoliberal de los 90. Por mencionar un ejemplo, en el Foro de Davos, lugar de encuentro e intercambio del poder global, se mencionaba que “será necesario reevaluar otras consignas de nuestro sistema económico global con una mente abierta. Una de las principales es la ideología neoliberal. El fundamentalismo de libre mercado ha erosionado los derechos de los trabajadores y la seguridad económica, ha desatado una carrera desregulatoria hacia el fondo y una ruinosa competencia impositiva, y ha permitido el surgimiento de nuevos monopolios globales gigantescos” (Schwab, 2020).
En otras palabras, en 2021 se presentó la oportunidad de que el Estado vuelva con más capacidades, porque el sector privado demostró que no se hará ni puede hacerse cargo del desafío que implica el progreso colectivo. En este caso en particular, en lo que hace al control de las vías fluviales que juegan un rol estratégico. Inicialmente, Alberto Fernández propuso la creación de una empresa estatal “Hidrovías Sociedad del Estado”, integrada por el Ejecutivo nacional y las provincias participantes del Acuerdo Federal de la Hidrovía[footnoteRef:1], para administrar la vía fluvial, en lugar de abrir una licitación para empresas privadas. Sin embargo, eso no ocurrió y en noviembre de 2020 se publicó el Decreto 949/20, exponiendo grandes contradicciones, que disponía el llamado a licitación pública para la realización de las obras con peaje en la vía navegable comprendida entre el kilómetro 1.238 del Río Paraná y el kilómetro 239 del canal de Punta Indio, en el Río de La Plata. La normativa recibió muchas críticas de diversos sectores, incluso provenientes desde dirigentes al interior del oficialismo, como Juan Grabois, Jorge Taiana y Horacio Tettamanti. En líneas generales, las críticas advertían sobre las implicancias en términos de deterioro de soberanía nacional sobre los espacios fluviales y marítimos. Asimismo, se cuestionó la no contemplación del canal de Magdalena en la licitación. Este canal es el que permite a los buques transportadores de cargas relacionadas al comercio exterior tener una salida directa al mar, desde los puertos fluviales hacia los puertos de nuestro litoral marítimo y viceversa. Si se licitan las obras sobre el canal Punta Indio se refuerza la posición del puerto de Montevideo sobre el de Buenos Aires, lo cual aplica también a las cargas que se transportan dentro de nuestro país, obligando a pasar por Montevideo y abonar allí la espera para salir al Atlántico.  [1:  Firmado el 29 de Agosto de 2020, por la proximidad del vencimiento de la licitación. Las provincias firmantes fueron Buenos Aires, Chaco, Corrientes, Entre Ríos, Formosa, Misiones y Santa Fe. ] 

Luego de las críticas recibidas y la manifestación de rechazo como voluntad popular, no se avanzó con la licitación establecida en el decreto mencionado. Tampoco se avanzó en la creación de una Sociedad del Estado, como se propuso inicialmente. Al vencer el contrato el 30 de abril del 2021 se estableció primero una prórroga de 90 días para la concesión de la empresa en funciones. Y luego, a partir del 11 de septiembre de ese año, mediante los Decretos 556/21 y 427/21 se otorgó a la Administración General de Puertos (sociedad del Estado bajo la órbita del Ministerio de Transporte) la tarea de gestionar de manera transitoria la Vía Navegable Troncal hasta la toma de servicio por parte de quien o quienes resulten adjudicatarios de una futura licitación. En ese momento, podía pensarse que la decisión permitía ganar tiempo para ordenar y planificar la recuperación total del control de la red por parte del Estado, que no había tenido la previsibilidad suficiente para planificarlo. Durante este tiempo y desde distintos ámbitos, varios voceros plantearon la necesidad (y urgencia) de renacionalizar el curso del río en el territorio argentino. Sin embargo, resultó luego en una contradicción respecto a la última decisión del entonces presidente, licitarla para un largo plazo.
Cabe mencionar que desde diversos sectores, se ha señalado que la gestión de los peajes y el cuidado del río por parte de la Administración General de Puertos ha sido por demás eficiente, e incluso brindando informaciones ajustadas y públicas (AGP, 2022). En efecto, el organismo ha logrado un  excedente positivo 29 millones de dólares en el primer año. Cabe mencionar que durante el corriente año, la Administración General de Puertos fue el centro de una controversia con los países vecinos por los que atraviesa la Hidrovía. 
En enero de 2023, la sociedad del estado comenzó a cobrar un peaje para el tramo Confluencia-Santa Fe Norte para financiar el mantenimiento de la vía –dragado y balizamiento del tramo–, que hasta 2022 había sido subsidiado por el Estado argentino por más de 20 millones de dólares. En 2009 el gobierno nacional realizó una extensión del contrato de concesión que el consorcio Hidrovía S.A mantenía desde 1995 para tener el control de la vía por donde transitan la gran mayoría de las exportaciones argentinas. Allí, el Estado argentino se comprometía a subsidiar por los primeros tres años el mantenimiento de la vía navegable en cuestión, pero esta situación se perpetuó hasta el 2022. Por ello, la Administración General de Puertos decidió financiar el mantenimiento mediante el cobre de peajes. Inicialmente, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay rechazaron la medida, pero recientemente reconocieron el derecho de Argentina de cobrar ese peaje, por lo que se comprometieron a discutir solo el valor de la tarifa. El mayor conflicto se había dado con Paraguay, ya que de allí provienen alrededor del 90% de las barcazas que circulan por Santa Fe Norte hasta la altura del km 1238 del río Paraná denominado Confluencia. Es un tramo que no requiere de grandes obras de dragado, ya que es lo suficientemente caudaloso, pero sí de balizamiento. Esto es porque el río constantemente está cambiando su curso y el mantenimiento entonces consiste en señalar el camino que los barcos deben seguir. Hasta que la Administración General de Puertos asumió la tarea de gestionar la vía navegable troncal, las barcazas que circulaban por allí no realizaban aporte alguno por los servicios prestados, enteramente subsidiados por el Estado argentino. Por ello se decidió el cobro de un peaje para costear el mantenimiento del tramo, lo que alcanzó una facturación de 11 millones de dólares en el primer semestre del año (AGP, 2023).
A pesar de todo esto, de los buenos resultados del corto período de gestión de la sociedad del estado, de la importancia estratégica de la vía navegable, de las cuestiones asociadas a la soberanía, de las muchas intervenciones y advertencias, hoy en día se encuentran listos los pliegos para una nueva licitación del río Paraná, para ser otorgado a una empresa privada. La reprivatización del sistema fluvial por donde circula una buena parte de las exportaciones argentinas tendrá lugar de manera inminente, como ya señalaron desde distintos ámbitos del gobierno nacional actual. Frente a este hecho, no se puede ignorar la pasividad en la toma de una decisión soberanista por parte del gobierno de Alberto Fernández, que demoró indefinidamente la recuperación de soberanía sobre la vía navegable en cuestión y también la puesta en operaciones del canal de Magdalena.  
El nuevo ministro de la cartera de infraestructura de la actual gestión, Guillermo Ferraro, manifestó en más de una ocasión que el Estado debe reducir su participación en la economía para dar espacio a la actividad privada. Consistente con estos dichos, ha manifestado que se avanzará en la licitación con privados para las obras de la vía navegable troncal Paraná-Paraguay. Incluso es probable que sea en términos muy similares a los que proponía el mencionado Decreto 949/20.
Reflexiones finales
Por la Hidrovía Paraná-Paraguay circulan alrededor de 5 mil buques de cargas, con muchas banderas diferentes. El valor de las exportaciones argentinas que por allí salen del país se estima en más de 70 mil millones de dólares anuales. Un tema de debate en torno a esto es la apropiación de estos beneficios, que no solo provienen de actividades legales. Como se discutió en el estudio 3 del Informe IEFE número 192 (2021) allí confluyen dos importantes cadenas de commodities, la de la soja pero también la de la coca andina, que circula ilegalmente como cocaína. Claro está que ambas cadenas generan millonarios beneficios, en especial por el valor de la cocaína en los mercados europeos, que no son repartidos necesariamente de una manera transparente y que generan grandes dificultades en las políticas nacionales para combatir el narcotráfico. En nuestro país, se reclama desde hace años una política efectiva que permita frenar contrabando de soja, la evasión de cargas tributarias, el narcotráfico y la creciente pérdida de soberanía sobre nuestras aguas y comercio exterior. Con la administración de la vía navegable en manos de privados es muy difícil neutralizar el accionar de los grupos transnacionales y las diversas maniobras ilícitas de grandes empresas. También se han hecho reclamos relacionados a la violación de derechos ambientales y sociales por parte de grandes empresas privadas como Cargill, en la construcción de puertos y terminales granarias que se hacen sin los debidos controles. Hay un gigantesco poder de lobby y corrupción que acumulan algunos actores presentes en la Hidrovía.
Es por esta situación que la nacionalización o privatización del control de las aguas no es solo una cuestión de quién realiza tal o cuál obra. La cuestión de la soberanía es central. Todo lo atinente a la soberanía de una nación es superior a cualquier interés personal, sectorial o político. Es en este sentido que resulta controversial la libre circulación de barcazas, centralmente paraguayas, que podrían estar siendo utilizadas en actividades ilícitas. Y así es como funcionó durante los más de 25 años que la concesión del tramo argentino de la Hidrovía estuvo bajo el consorcio Hidrovía S.A. Considerando esto, resulta aún más llamativo el hecho de que parte de la “defensa” del decreto 949/2020 por parte de las autoridades de transporte, haya sido que la licitación propuesta era bajo los términos de la concesión a vencerse. 
Y esto no es sólo mensurable o importante desde un punto de vista económico, sino también desde muchos otros aspectos, como sucede con los debates en torno a las redes ferroviarias, el petróleo, las relaciones exteriores, entre otros temas relevantes en la agenda de un país. El afianzamiento irrestricto de la soberanía sobre todo lo que existe, se mueve, se crea en nuestro territorio debería ser siempre un punto de partida. Sin embargo, lo que es sabido es que el nuevo ministro de infraestructura ya anunció la reprivatizacion del Paraná con un pliego muy similar al desarrollado por la Bolsa de Comercio de Rosario, el cual formaba parte del decreto 949/20. Por la resistencia popular no llegó a concretarse en ese momento, pero ahora parece ser que será ejecutado.
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