 SITUACION DEL PROGRAMA HIDROVIA PARAGUAY-PARANA
 

 

1. Estado del Programa de la Hidrovía Paraguay-Paraná.

 

El Programa de la Hidrovía Paraguay-Paraná, iniciado en 1987, se incorpora al Sistema del Tratado de la Cuenca del Plata en la XIX Reunión de Cancilleres (octubre de 1991), ocasión en que asimismo se crea el Comité Intergubernamental de la Hidrovía Paraguay-Paraná (CIH).
El Programa, considerado el emprendimiento de integración de mayor importancia de la Cuenca, tiene por objetivo la mejora de la calidad de vida de las comunidades ribereñas y de las zonas interiores del continente, a partir del desarrollo del sistema de transporte fluvial con eje en la Hidrovía Paraguay-Paraná (HPP).
A esos efectos y desde su creación, el CIH ha orientado su labor según dos líneas estratégicas de acción: (i) la superación de limitaciones formales a la operación de transporte por incompatibilidad reglamentaria o excesiva regulación; y (ii) la superación de limitaciones físicas a la navegación o carencias de infraestructura de transporte en el sistema fluvial.
 

• Línea de acción: Marco regulatorio.
En esta línea de acción, se inscribe la firma del Acuerdo de Transporte Fluvial de la Hidrovía, suscripto por los Cancilleres de la Cuenca del Plata en 1992 y con vigencia desde el 13 de marzo de 1995, cuya función es establecer un marco regulatorio uniforme para la operación de transporte por la Hidrovía. El Acuerdo establece los principios básicos y sus seis Protocolos Adicionales refieren a las normas en materia de seguridad de la navegación, control aduanero, condiciones de competencia, etc.
Los Protocolos Adicionales prevén que las reglas de detalle, necesariamente acordes a las posibilidades tecnológicas, se contengan en normas de rango reglamentario. La puesta en práctica de tal complementación normativa, requiere elaborar, aprobar e internar en el ordenamiento jurídico de los cinco países, los reglamentos previstos y, consecuentemente, sus respectivas modificaciones y ampliaciones.
En virtud de ello, el CIH ha elaborado el siguiente cuerpo reglamentario:
1. Reglamento Unico de Transporte de Mercaderías sobre Cubierta;
2. Régimen Unico de Dimensiones Máximas de los Convoyes;
3. Plan de Comunicaciones;
4. Reglamento para Prevenir los Abordajes;
5. Reglamento Unico de Balizamiento;
6. Reglamento de Arqueo para Embarcaciones de la Hidrovía;
7. Anteproyecto Régimen Unico de Infracciones y Sanciones;
8. Reglamento Unico para la Asignación del Francobordo y Estabilidad;
9. Exigencias Comunes para la Matriculación de Embarcaciones;
10. Reglamento de Asuntos Aduaneros (sujeto a aprobación del CIH).
 

Los reglamentos numerados de 1 a 9 corresponden a normas de detalle del Protocolo Sobre Navegación y Seguridad, en tanto el numerado con 10 corresponde al Protocolo Sobre Asuntos Aduaneros.
Complementariamente, se ha elaborado el documento Glosario Uniforme de los Servicios Portuarios, con carácter de guía de recomendaciones para los Estados.
Asimismo, el CIH está elaborando otros proyectos para completar la reglamentación del Protocolo Sobre Navegación y Seguridad -normas sobre pilotaje, régimen de inspecciones, transporte de mercaderías peligrosas, control de polución y capacitación de personal- y para reglamentar el Protocolo Sobre Igualdad de Oportunidades para una mayor competitividad.
 

• Línea de acción: Mejoramiento de la infraestructura.

m Mejoramiento de la vía navegable.
En esta línea de acción, inicialmente se encaró la contratación de los estudios de factibilidad técnica, económica y ambiental de la Hidrovía con apoyo del Proyecto Regional RLA/90/012/C del PNUD financiado mayoritariamente con el Convenio de Cooperación Técnica No Reembolsable entre el BID y el CIH, firmado en 1991.
A partir de los estudios referidos, el CIH dispone de proyectos con evaluación técnica, económico-financiera y ambiental, que permiten definir la viabilidad y conveniencia de la ejecución de obras prioritarias de mejoramiento de la vía avegable entre Corumbá y Santa Fe y de balizamiento entre Corumbá y Nueva Palmira, por un monto de inversión del orden de US$ 100 millones.
El CIH acordó apuntar a la ejecución de proyectos que posibiliten la navegación continua -incluso en los períodos de aguas bajas- con convoyes de 16 barcazas (4x4) con 2,60 metros de calado en el tramo Corumbá-Asunción y convoyes de 20 barcazas (5x4) con 3,00 metros de calado en el tramo Asunción-Nueva Palmira.
El desarrollo de los estudios técnicos referidos se efectuó en contacto con la comunidad interesada, mediante reuniones de participación pública, talleres y seminarios. Asimismo, la Secretaría Ejecutiva del CIH, realizó una novedosa divulgación del Programa Hidrovía a partir de folletos y a través de INTERNET, con lo que se ha puesto el Programa en conocimiento de todos los sectores regionales e internacionales interesados en el mismo.
En función de los estudios disponibles, los estudios propios de cada país y de las posibilidades financieras, posteriormente (1998-1999) el CIH acordó un Plan de Acción Integrado (PAI) asociado a un Plan de Gestión Ambiental, que contempla los estudios y obras en un horizonte móvil de cinco (5) años.
 

m Mejoramiento de los puertos.
En esta línea de acción, se ha incluido un programa de cooperación técnica, mediante subvención de la Unión Europea, destinado a financiar estudios para el mejoramiento de los puertos de la Hidrovía en tres fases.
La primera fase, definida mediante Convenio de Financiación entre el CIH y Las Comunidades Europeas -diciembre de 1996-, consistió en una asistencia técnica para el "Establecimiento del Programa de Necesidades de trece Puertos de la Hidrovía Paraguay-Paraná".
Esta asistencia tuvo por objeto identificar los proyectos de inversión más convenientes desde el punto de vista económico-financiero, social y ambiental, para cada uno de los trece puertos, incluyendo la elaboración de la documentación técnica y términos de referencia para la contratación de los diseños de ingeniería que será objeto de la segunda fase de la cooperación de la Unión Europea.
 

m Mejora de condiciones para el desarrollo regional.
Asimismo, se inscribe en esta línea de acción un acuerdo con FONPLATA, por el que esta entidad financiera dispone fondos no reembolsables para el estudio "Desarrollo de las Zonas Productivas en las áreas de Influencia Portuaria" para cinco puertos de la Hidrovía.
Dicha asistencia, tuvo por objeto identificar necesidades de infraestructura así como oportunidades de desarrollo económico regional en las áreas asociadas a los puertos, estando prácticamente finalizada.
 

2. Evaluación y previsiones.
Del Estatuto del CIH (Artículo 6), se infieren los siguientes objetivos básicos:
 

m Objetivos generales:

(i) Definir un marco normativo que facilite la competitividad aumentando la eficiencia de la Hidrovía (literal j);
(ii) Facilitar el transporte en la Hidrovía (literales a y b).
 

m Objetivos específicos:

(i) Promover la compatibilización y simplificación de la legislación y reglamentación, aplicables a la navegación y el transporte (literal j);
(ii) Identificar proyectos y obras para mejorar la navegabilidad de la Hidrovía (literal a);
(iii) Determinar prioridades de los proyectos a ejecutar (literal b);
En la etapa cumplida, el CIH ha seguido las líneas de acción reseñadas en el Numeral 1 precedente, en el marco de su actual Estatuto; con lo que ha logrado cumplir parcialmente los objetivos básicos específicos inicialmente previstos: proyectar la remoción de los obstáculos formales y materiales para el desarrollo del sistema fluvial con eje en la Hidrovía.
En la nueva etapa a cumplir, los objetivos específicos básicos se articulan en torno a la implantación de los proyectos normativos y de infraestructura; es decir, la puesta en vigencia de reglamentos y sus eventuales modificaciones supervinientes y, particularmente, la ejecución de obras físicas de mejoramiento de la Hidrovía.
 

3. Implantación del Programa. Condicionalidades.
La implantación de los proyectos normativos y de infraestructura elaborados por el CIH está sujeta a una serie de condicionalidades formales, cuya superación excede las facultades actuales del CIH.
 

m Implantación del marco normativo.
En el sistema jurídico del Tratado de la Cuenca del Plata, con la asignación de competencias actual, la internación de la normativa reglamentaria en el orden jurídico de los Estados, requiere la aprobación de los proyectos por parte de la Reunión de Cancilleres para que, posteriormente, los países puedan emitir una norma que los ponga en vigencia.
Teniendo presente que el cuerpo reglamentario al amparo del Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovía contiene normas esencialmente técnicas, que deben corresponder a condiciones variables en correlación con las modificaciones tecnológicas del transporte, así como normas de competencia asociadas a la evolución del proceso de integración y apertura económica de los países -caso de medidas de desregulación-, el requisito de aprobación de la Reunión de Cancilleres conduce a una excesiva rigidez formal de difícil materialización.
 

m Mejoramiento de la vía navegable.
El mejoramiento de la vía navegable, mediante la ejecución de obras físicas de dragado y señalización, requiere cumplir los siguientes pasos:
a) Los países deberán aprobar o validar y, eventualmente, completar los estudios técnicos elaborados por el CIH.
Especialmente, en varios tramos es urgente la validación o complementación de los estudios de impacto ambiental asociados a las obras de mejoramiento incluidas en el Módulo A (obras entre Corumbá-Santa Fe y balizamiento entre Corumbá-Nueva Palmira, por un monto de inversión del orden de US$ 100 millones), en función de los requerimientos establecidos por la legislación de cada Estado.
La no ejecución de estas obras, no sólo impide alcanzar los objetivos de mejoramiento propuesto, sino que pone al sistema fluvial bajo riesgo de colapso cuando se presente el ciclo de aguas bajas; situación que generaría una crisis de transporte para la producción regional y la pérdida de los recursos económicos ya invertidos en el sistema.
En este sentido, los países deberán resolver sobre los eventuales análisis complementarios o puntuales para posibilitar la validación ambiental respectiva.
b) La implantación de los proyectos de obras validados, requiere la adopción de una serie de decisiones:
i) Ejecución de obras.
Si bien en el curso actual del CIH la responsabilidad de ejecución de obras de mejoramiento corresponden a cada país individualmente, no es la única opción a futuro.
Cabe analizar si se efectuarán por el/los país/es ribereños o por un organismo creado a esos efectos, en forma directa -con recursos de los países o contratos de obra- o a través de concesionarios -obra pública con peaje-, así como el régimen jurídico de licitación y contratación.
ii) Costo y financiación de obras.
Debe definirse si el costo y financiamiento de las mejoras estarán a cargo de los países, de los usuarios (por peajes) o una cuota parte a cargo de los países y otra a cargo de los usuarios, con los consiguientes criterios de asignación.
Es muy importante, que esta definición tenga en cuenta las condiciones de asignación de costos de infraestructura de los modos alternativos y, además, responda a una política de transporte regional.
iii) Tarifas al usuario.
En caso de existir traslado de costos -total o parcial- a los usuarios, deberá definirse el criterio de asignación a éstos y procedimientos de tarificación.
 

4. Un camino: Propuestas del CIH a la Reunión de Cancilleres.

Teniendo presente las actuales limitaciones para la implantación de los proyectos normativos y de infraestructura ya elaborados, así como para la consecución de los objetivos definidos por los Cancilleres de la Cuenca del Plata, el CIH podrá requerir de la Reunión de Cancilleres de la Cuenca del Plata, la adopción de medidas conducentes a posibilitar la continuación de la implantación del Programa de la Hidrovía Paraguay-Paraná.

La presente coyuntura que afecta la continuación del Programa Hidrovía, es especialmente adecuada para propiciar una definición política a nivel de la Reunión de Cancilleres respecto al rol del CIH en el corto y medio plazo.

 

• Opciones.

Del universo de opciones para reinstitucionalizar el Programa Hidrovía, se destacan dos:(i) crear una Comisión Administradora o (ii) reestructurar el CIH.
i) Comisión Administradora de la Hidrovía.
Esta opción implica crear una Comisión por tratado multilateral, semejante a las existentes en otros sistemas hidrográficos afectados a la navegación; caso de la Comisión Central para la Navegación del Rhin, Comisión del Danubio, Comisión Administradora del Río de la Plata, etc..
ii) Ampliar las atribuciones y obligaciones del CIH.
Esta opción implica adaptar el CIH para cumplir las nuevas funciones ejecutivas (programación, ejecución y control) que requiere la implantación del Programa.
 

REUNION DE JEFES DE DELEGACION (01.06.00)

Palabras del Secretario Ejecutivo

 

1) Cabe destacar un especial agradecimiento por la confianza depositada por las Delegaciones de los cinco países en mi persona para ejercer la Secretaría Ejecutiva; confianza que se espera no defraudar mediante un trabajo de apoyo constante al trabajo del CIH.
Desde la Secretaría entonces, se colaborará en un todo al CIH para que éste pueda alcanzar sus objetivos establecidos en su Estatuto.
2. Este nuevo Secretario desea efectuar un público reconocimiento a la labor efectuada por el CIH a lo largo de los años. 

Es notorio un significativo avance en las dos áreas de actuación estratégica del CIH:
a. Uniformización del marco regulatorio (marco normativo le transporte), mediante reglamentación de los Protocolos del Acuerdo de Transporte Fluvial. 

b. Acuerdo de parámetros básicos de navegación para los proyectos de infraestructura, más coordinación de acciones de estudio y obras en un Plan de Acción Integrado (PAI) con su Plan de Gestión Ambiental. 

Este trabajo ha sido acompañado por la confianza del sector privado, que ha invertido en flotas y puertos, posibilitando un acentuado crecimiento del volumen transportado por vía fluvial
3) En mi carácter de Subsecretario de Transporte por Agua y Puertos de la Argentina, deseo plantearles mi preocupación en cuanto a que una demora excesiva en materializar la adecuación de la vía fluvial ponga en riesgo el desarrollo ya logrado del transporte fluvial en caso de sobrevenir un nuevo período de aguas bajas como ocurrió en el pasado. En tal sentido, la Argentina está haciendo los máximos esfuerzos por adelantar en todo lo posible las obras de mejora en el ámbito de su jurisdicción.
Por ello y como ha sido muchas veces expuesto por las diferentes Delegaciones, cabe asumir que queda una ardua labor por parte del CIH en cuanto a impulsar y acelerar todo lo posible las obras de mejoramiento que son reclamadas por los usuarios (armadores) y por los beneficiarios finales (productores, etc.); para ello este Secretario se compromete a brindar todo el apoyo administrativo y personal necesario.
 

