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Resumen ejecutivo

Una hidrovia es el manejo profesional, tecnoldgico y permanente de un canal de navegacion.
Para su gestion eficiente se requiere dotar de seguridad y predictibilidad a la navegacion en el
canal. Estas caracteristicas contribuyen con una éptima y eficiente toma diaria de decisiones de
los actores involucrados (operadores, pasajeros, gestores publicos, consumidores, entre otros)
para reducir la incertidumbre en la navegacion, mejorar el manejo del tiempo, asegurar la
continuidad de las actividades asociadas, incrementar el intercambio comercial y contribuir al

desarrollo econémico.

El Proyecto Hidrovia Amazénica (PHA) recoge estas caracteristicas y las vincula con potenciar
el desarrollo econémico regional de Loreto y Ucayali. Propuesta de modelo de gestion de
hidrovias en el Peru analiza detallada, sistematica y comparativamente este proyecto con los
modelos de gestién del Canal de Navegacion del Rin y la Hidrovia Parana-Paraguay. Asimismo,
recoge mediante entrevistas las opiniones y recomendaciones de expertos con la finalidad de
identificar los elementos esenciales para un manejo integral y sostenible de hidrovias en el Per(

para implementarlos en futuros proyectos similares.
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Introduccion

El PHA forma parte de los proyectos para la Integracion de la Infraestructura Regional
Suramericana (IIRSA). Creado en el 2000, tiene como objetivo la planificacion y desarrollo de
proyectos para el mejoramiento de la infraestructura regional de transporte, energia y
telecomunicaciones. Abarca la declaracion de exoneracion de proyectos prioritarios (2001), el
desarrollo del proceso de consulta previa y su incorporacion dentro de las normas para
promover las inversiones (2014), la suscripcion del contrato de concesién (2017) y sus primeras
etapas de ejecucion. En este amplio contexto, el propédsito de la investigacidn es analizar las
caracteristicas y dimensiones del PHA en articulacion con el desarrollo econémico en los
departamentos de Loreto y Ucayali, a la luz de dos experiencias internacionales: la Hidrovia

Parana-Paraguay y el Canal de Navegacion del Rin.

Se busca recomendar elementos esenciales para la gestion de hidrovias en el Per( que sirvan
como soporte y complemento en iniciativas futuras, como guia para trabajos que aborden con
mayor profundidad aspectos relacionados mediante otras disciplinas o enfoques metodoldgicos.
También se busca que sea una contribucion para encuadrar con efectividad la gestion de
hidrovias en nuestro pais, como un elemento que coadyuve al desarrollo econémico de los

pueblos de la Amazonia peruana.

El Capitulo | presenta el problema: la ausencia o inadecuada identificacion de caracteristicas del
PHA que imposibilitarian la implementaciéon efectiva como mecanismo para fomentar el
desarrollo econémico en los departamentos de Loreto y Ucayali. EI Capitulo Il delimita el
marco tedrico para el andlisis del proyecto, que incluye trabajos de investigacion en desarrollo
economico, regulacién, gestion de transporte, entre otros, para esbozar caracteristicas de un
modelo de gestién de hidrovias. El Capitulo I1l presenta las principales caracteristicas del Canal
de Navegacion del Rin y de la Hidrovia Parana-Paraguay, usados para el analisis comparativo.
El Capitulo IV describe las principales caracteristicas del PHA, antecedentes y su situacién
actual. El Capitulo V presenta los hallazgos producto de entrevistas a profesionales conocedores
del tema. Finalmente, se desarrolla la propuesta con elementos esenciales para la
implementacion del modelo de gestion de hidrovias en el Perl que permita potenciar el

desarrollo econémico regional de Loreto y Ucayali.



Capitulo I. Planteamiento del problema
1. Antecedente

El 07 de septiembre de 2017, se firmo el contrato de concesién del Proyecto Hidrovia
Amazobnica (PHA) entre el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) y la
Concesionaria Hidrovia Amazénica S.A. (COHIDRO) consorcio conformado por las empresas
Construccién y Administracion S.A. (50%) Sinohydro Corporation Limited (50%). Se estima

gue iniciard sus actividades el 2020.

El 2013, la Agencia de Promocion de Inversiéon (Prolnversién) convocd por primera vez la
licitacion internacional del PHA. En febrero del 2015, el Comité de Prolnversién en Proyectos
de Infraestructura Vial, Infraestructura Ferroviaria e Infraestructura Aeroportuaria (Pro
Integracién) deja sin efecto el Concurso de Proyectos Integrales para la Entrega en Concesién
del PHA".

En diciembre del 2015, Prolnversiéon y el MTC convocan nuevamente a licitacion internacional
el PHA. Esta convocatoria fue realizada luego de los talleres de consulta previa que involucro a
mas de 350 comunidades, organizaciones representativas de los pueblos indigenas y a
organismos no gubernamentales del area de influencia del proyecto (setiembre del 2015), con la

suscripcion de acuerdos entre el MTC y las organizaciones indigenas.

La Amazonia peruana frecuentemente es representada como distante, exdtica, primitiva e
inclusive como un lugar para preservar, en el cual no han existido planes de desarrollo integrales
gue difuminen esa sensacion de «lejania», de sinforas que, de modo secular, pervive en la
conciencia nacional. Ergo, es evidente la carencia de un modelo de desarrollo propio que
considere las necesidades de la poblacién amazolnica, garantizando su adecuada participacion y
consulta, la integracion de los planes de gestion de alcance nacional, territorial y sectorial y la

evaluacion de los beneficios de los medios de transporte, entre ellos el transporte fluvial.

De acuerdo con ello, el proceso de integracion y globalizacion de la economia internacional
ofrece oportunidades para el progreso econémico de los paises en desarrollo mediante el
aumento del comercio internacional y la inversion. En esa medida, la creciente naturaleza global

de las redes de manufactura, agricultura y servicios, permite que paises emergentes como el

! Esta decision la realizé en aplicacién de la Clausula 9.4 del Texto Unico Ordenado de las Bases del
referido concurso, donde contempla la facultad de cancelar el concurso sin motivacion expresa
(Prolnversion 2014).



Per(, se conviertan en unidades vitales de las cadenas de suministro internacional, que

participen en la contribucion de valor agregado.

2. Planteamiento del problema

Partiendo de la premisa de que el PHA presenta caracteristicas que imposibilitarian su
implementacion efectiva como mecanismo para fomentar el desarrollo en los departamentos de
Loreto y Ucayali, se plantea como pregunta general ¢cuéles son los elementos esenciales para
elaborar el modelo de gestion del Proyecto Hidrovia Amazonica en el Pert? Se consideran
ademas las siguientes preguntas especificas:

e ;Cudles son las caracteristicas que conforman el modelo de gestion de hidrovias?

e Cuales son las caracteristicas del modelo de gestién de hidrovias del Canal de Navegacion
del Riny de la Hidrovia Parana-Paraguay?

e ;Cuéles son los elementos esenciales en el modelo de gestion de hidrovias que contribuya

con el desarrollo de la Amazonia peruana?

3. Objetivos

3.1 General

Presentar una propuesta de elementos esenciales para elaborar un modelo de gestién del PHA en
el Per(, con base en las experiencias del Canal de Navegacion del Rin y de la Hidrovia Parana-

Paraguay.

3.2 Especificos

o Describir y analizar las caracteristicas que conforman el modelo de gestion de hidrovias.

o Describir y analizar las caracteristicas, lecciones aprendidas y recomendaciones del modelo
de gestion de hidrovias del Canal de Navegacion del Rin y de la Hidrovia Parana-Paraguay.

e ldentificar los espacios de mejora del modelo de gestion de hidrovias vigente en el Per.

e Presentar una propuesta de elementos esenciales para la gestion de hidrovias.



4. Justificacion de la investigacion

Existe la necesidad de mejorar la conectividad de los polos de inversién con la poblacién
amazédnica con bajos niveles de desarrollo y dar oportunidades a la integracidn a otros paises.
Asimismo, existen retos en la institucionalidad estatal: orientacidn politica hacia el crecimiento
econémico y poco orientada al desarrollo econémico de los departamentos involucrados, falta
de definicion politica traducida en el incumplimiento de las normas existentes, debilidades en la
coordinacion y colaboracion interinstitucional y falta de experiencia especifica en gestion de
hidrovias. En ese sentido, la investigacion contribuira con una vision complementaria, integral y
sostenible que permita establecer los elementos esenciales para un modelo de gestién de
hidrovias aplicable al PHA y pueda ademas replicarse en otros proyectos similares.

5. Delimitaciones y consecuencias de la investigacion

La investigacion es un estudio independiente desde la perspectiva de la gestion publica sobre el
disefio del PHA. El trabajo analiza dos modelos de hidrovias (benchmarking®): la Hidrovia
Parana-Paraguay (por ser una referencia inmediata en América del Sur y Peru y la base para el
desarrollo del estudio de factibilidad del PHA) y el Canal de Navegacion del Rin (por ser el
modelo usado como referencia mediata de excelencia en el desarrollo de infraestructura de

transporte y empleada por Argentina, que forma parte de la Hidrovia Parana-Paraguay).

6. Hipotesis

El modelo de gestion emergente del PHA no es dptimo debido a que no incorpora diversos
aspectos (técnicos, politicos, ambientales, econdmicos y sociales) que fomenten el desarrollo

econdmico en los departamentos de Loreto y Ucayali.

2 Evaluacién comparativa (traduccion libre).



Capitulo I1. Marco teorico

1. El desarrollo econémico, el crecimiento y la infraestructura

El desarrollo econdmico describe cambios cualitativos y la reestructuracion de la economia de
un pais en relacion con el progreso tecnoldgico y social. El principal indicador el aumento del
PNB per cépita (0 PIB per cépita), que refleja la productividad econdémica y el bienestar
material promedio de la poblacion de un pais (World Bank 2016).

Tomando como referencia a Fogel y Thurow (1994, citado por la Comision Econémica para
Ameérica Latina y el Caribe 2004a), las inversiones en infraestructura bésica, tales como
ferrocarriles, aeropuertos, caminos, provision de energia y agua, presentan un mayor impacto
sobre el crecimiento de la economia estadounidense. Estas ideas son la base del crecimiento
endégeno que propone una activa intervencion del Estado para promover el desarrollo
econémico. Asi, mientras las inversiones en infraestructura contribuyen a aumentar la
productividad y el nivel de desarrollo de una economia, el crecimiento econémico provoca un
aumento en la demanda de transporte y el suministro de servicios de infraestructura, que derivan
en una tendencia ascendente en los retornos de las inversiones, que a su vez conducen a una

expansion del acervo actual de infraestructura.

Encontramos estudios que identifican algunos elementos indispensables, determinantes o claves
gue relacionan la inversion en infraestructura con el desarrollo econémico: la Cepal (2004a) cita
a Aschauer (1989), Munnell (1990), Hulteny Schwab (1991), Moomaw (1995), Moomawy
Williams (1991), Costa et al. (1995), Aschauer (1990), Denno (1988), Canning y Pedroni
(1999), Tatom (1993), Esfahani y Ramirez (2000), Deichman et al. (2002), D’Emurger (2000),
Duffy-DennoyEberts (1989) y Eberts (1988). Entre los resultados mas importantes se

mencionan:

El gasto en infraestructura responde a cambios en el nivel de desarrollo, la tasa de

urbanizacion y de participacién de la fuerza laboral.

e EIl impacto de los gastos en infraestructura estd positivamente asociado con la calidad y
desarrollo de las instituciones.

e El gasto en infraestructura es mayor en las economias mas abiertas y esta influenciado por
los desequilibrios existentes en el sector externo y en la relacion urbano-rural.

e Los aumentos en el flujo de ahorro externo tienen un impacto positivo sobre los gastos en

infraestructura.



Las inversiones en infraestructura impactan sobre cuatro aspectos del desarrollo econdmico: la
estructura de costos de las empresas, la productividad de los factores, la conectividad y
accesibilidad territorial y el bienestar general de la poblacion. En particular, los costos de las
empresas disminuiran en la medida que las inversiones mejoren la accesibilidad a los mercados

de insumos y servicios, haciendo eficientes las cadenas de valor de los bienes.

En general, se consideran las inversiones en infraestructura como una condicidn necesaria para
el desarrollo, pero no suficiente per se, sino que debe complementarse con otros componentes
como la calidad de las instituciones, el disefio y aplicacién de las politicas econémicas de
apertura comercial, la planificacion del desarrollo sustentable, la regulacion econdmica, la
seguridad para la inversién privada, el acceso al financiamiento y asignacién de recursos, el

desarrollo del capital humano y adecuados criterios de evaluacion de proyectos.

En este sentido, existe un cierto consenso en que el impacto de las inversiones en infraestructura
sobre el crecimiento econdmico dependera de su articulacion con otros factores, tales como el
grado de desarrollo del capital humano, la disponibilidad de recursos naturales, el acceso al

financiamiento y a la tecnologia, entre otros.

Gréfico 1. Agrupacion de condiciones necesarias para el crecimiento econémico

Factores Econdmicos
Externalidades positivas, condiciones
econdmicas locales, mano de obra
calificada, expectativas

h 4 h 4
(1) +(3) (1) +(2)
Sin inversiones, implica que no se v Entorno de politicas
producen cambios de desfavorable, implica efectos
accesibilidad. (1) +(2) + (3) negativos sobre el crecimiento

No hay crecimiento L
Desarrollo econdmico

(2) +(3) _
(3) Entorno politico e institucional Cambios de accesibilidad. {Z_J lnve_rs_l_ones
Marco  politico, institucional y No hay crecimiento Disponibilidad ~ de fondos ~de
organizacional gque conducen a 'y |nver_5|on.,' escala d? |r_1\'.rer5|on ¥
A localizacion, realizacidn de

inversiones, marco y proceso legal,
politicas complementarias, direccién
eficiente de la infraestructura

inversiones y eficacia en su
_— . | implementacién

Fuente: Cepal, 2004.



La infraestructura es el conjunto de estructuras de ingenieria e instalaciones (generalmente de
larga vida util) que son la base para la prestacion de servicios para el desarrollo de fines
productivos, politicos, sociales y personales (BID 2000, citado por Cepal 2004a). Entre los
servicios de interés publico o de utilidad publica, se consideran los servicios basicos de
infraestructura (abastecimiento de agua potable y saneamiento, electricidad, telecomunicaciones
y transporte colectivo urbano, entre otros) y aquellos servicios que resultan de interés general

para una comunidad, pais o region, a pesar de no estar incluidos en la categoria anterior.

La infraestructura basica y la provision eficiente de servicios de infraestructura son vehiculos de
cohesién territorial, econdmica y social, que permiten la dotacion de servicios fundamentales

para la produccion y para el mejoramiento de las condiciones y calidad de vida de las personas.

La construccion de un mercado de servicios de infraestructura es el resultado de la accion
sinérgica de los siguientes factores: la demanda de servicios que emana desde los diversos
sectores de la sociedad (especialmente de los agentes que participan en la actividad econémica),
la disponibilidad de una oferta adecuada (sea de origen externo o interno), el proceso de

innovacion y conocimiento y una politica publica que dé cuenta de tales complejidades.

2. Bien publico, rol del Estado, marco institucional y concesiones

Existen dos teorias sobre los bienes publicos:

e Teoria por naturaleza: bienes que por su naturaleza estan destinados al bien comun o
publico. No es posible su apropiacion o enajenacion y tampoco puede ejercerse sobre ellos

por parte del Estado titularidades dominiales.

e Teoria por afectacion: los bienes que no son propiedad de los particulares son propiedad

del Estado y son afectados o destinados a uso publico, se garantiza su acceso.

Los bienes de dominio publico, de acuerdo con el Articulo 73° de la Constitucién, son
inalienables e imprescriptibles, es decir, son indispensables para la utilidad pablica. No son en
stricto sensu de propiedad del Estado porque en la propiedad esta la potestad de disponer. Por

ello se habla de bienes de dominio publico y no de bienes de propiedad privada.



La Cepal (2004a) sefala la necesidad de precisar el papel del Estado en la actividad econdémica
y su potestad regulatoria, asi como el carécter e intensidad de la intervencion y una adecuada
gestion gubernamental en la asignacién de recursos en el mercado de bienes y servicios. La
capacidad de comprension y administracion del Estado es la condicion critica para que los
cambios en los mercados se adapten al objetivo de distribuir eficazmente las ganancias de

eficiencia entre los agentes econdémicos.

Las funciones del Estado en la prestacion de servicios de infraestructura en un escenario
posreformas puede resumirse en cuatro aspectos: el planeamiento y la determinacion de las
politicas sectoriales, la regulacién y el control de los servicios, el financiamiento y la provision
de algunos servicios de infraestructura (Barbero 2003, citado por Cepal 2004a). Se debe tener en
cuenta no solo las especificidades de cada actividad (sean de caracter técnico, fisico o
econdémico) sino también la nocion de servicio como un sistema integrado, que atienda las

necesidades productivas y de consumo de la poblacion.

Las instituciones surgen en un contexto donde los agentes poseen informacion imperfecta e
incompleta; su principal funcion es reducir la incertidumbre en las acciones de los individuos.
La relacién entre calidad institucional y eficiencia econdémica se apoya principalmente en tres
elementos (Sanchez °11999, citado por Cepal 2004a): la reduccion de la incertidumbre, los
costos de transaccion y el costo total de produccion.

La Cepal (2004a) sefiala que los problemas institucionales afectan negativamente el desempefio
de la economia en su conjunto y, en el caso particular de la industria de infraestructura, las fallas
producidas en el sistema regulatorio tendran efectos sobre la productividad del sector y el
crecimiento econdémico. En este contexto es fundamental la capacidad del Estado de hacer
cumplir los acuerdos entre los agentes econdmicos, sociales y politicos para incrementar las

posibilidades de intercambio y las ganancias que surgen del comercio y la produccion.

Bandeira (2009) sefiala que existen trabajos econométricos que intentan demostrar que las
instituciones formales son la causa fundamental del desarrollo econémico. En ese sentido, es
necesario un Estado «fuerte» y «activo», que lleve a cabo politicas distributivas y de inversion
publica, que defina (regule) y proteja los derechos de propiedad de la ciudadania. Esas
funciones del Estado requieren un mayor recaudo de impuestos, como indica la comparacion de
la presion fiscal entre paises pobres. Asimismo, el aumento de la capacidad de los Estados solo

se justifica si corrige las fallas de los mercados y del Gobierno. El Estado, ademas, debe



implementar politicas de inversion (en infraestructura, investigacion y desarrollo de nuevos
mercados) y distributivas (en educacion, salud) que corrijan las fallas ocasionadas por las
externalidades positivas.

La Comision de las Comunidades Europeas (2004, citado por ESAN 2013) establece
caracteristicas que deben cumplir los proyectos de asociaciones publicas-privadas (APP): la
relacion entre el sector publico y privado debe tener una larga duracion, el sector privado debe
participar en la financiacién, el sector privado debe tener un papel fundamental en el
mantenimiento y la explotacion de la infraestructura, y la relacion debe establecer una adecuada

distribucion de riesgos entre el sector publico y el sector privado.

En el mismo sentido, la CAF (2004) sefiala que las APP se fundamentan en cuatro principios:

e Laidea de que existen bienes y servicios de interés general que, debido a fallas del mercado
(monopolios naturales, bienes publicos o presencia de externalidades), deben ser
supervisados por el sector publico.

e El sector privado puede contribuir a lograr una mayor eficiencia y calidad en la asignacion
de recursos publicos.

e La necesidad de definir una adecuada distribucion de riesgos entre el sector publico y el
sector privado para que la relacion funcione.

e La participacion del sector privado en el ciclo del proyecto (disefio, construccion,
financiacion, mantenimiento y operacién) puede ser beneficiosa para la provision de bienes
y servicios publicos. Los principios anteriores se pueden sintetizar en cuatro términos:

regulacion, competencia, integracion de la gestion y adecuado reparto de riesgos.

Segun Kert (citado por ESAN 2013), las modalidades de las asociaciones publicas-privadas se
diferencian por el riesgo que asumen el Estado y el inversionista privado. En la actualidad la
concesién es uno de las empleadas por los gobiernos. El régimen de las concesiones debera
extraerse de reglamentaciones especificas, sean estatales o locales, relativas a los bienes de

dominio publico o a las ramas de la actividad administrativa.

Kresalja (2010) sefiala que dependiendo de la legislacion de cada pais, el poder de direccién y
control de la Administracién (Gobierno) sobre las compafiias concesionarias se manifiesta en

los siguientes derechos principales:



La fijacion de condiciones y estandares técnicos de seguridad y uniformidad al servicio.

La determinacion de la extension y cobertura del servicio, asi como la obligacion legal de
prestacion en condicién de igualdad para los usuarios.

La aprobacidn previa de presupuestos y planes de inversion.

La modificacion discrecional de las caracteristicas de la gestion por razones de interés
publico.

La aprobacién y modificacion de las tarifas.

La fiscalizacion de la gestion del servicio. Se puede imponer el sistema de contabilidad
normalizado y efectuar inspecciones y actos similares.

El control o supervisién de los costos para lograr que sean razonables y rechazar o reducir
los excesivos.

La aprobacién previa de aumento de capital y de emision de obligaciones.

La autorizacion previa para enajenar bienes afectos al servicio.

La asuncién temporal de la ejecucion directa del servicio en aquellos casos en que el gestor
se vea impedido o no pueda hacerlo.

La imposicién de sanciones y multas.

El rescate de la concesion.

De otro lado, entre las principales obligaciones, tenemos:

Otorgar al concesionario o gestor la proteccion adecuada para que pueda brindar eficiente y
eficazmente el servicio.

Mantener el equilibrio financiero de la concesion y reconocer los mayores costos en los que
justificadamente se incurre, no solo para mantener la concesion sino también para mejorarla
Yy, consecuentemente, autorizar la modificacion en las tarifas.

Indemnizar al concesionario en caso de rescate.

ESAN (2013) sefiala que la concesion se encuadra dentro de las técnicas de gestion privada de

infraestructuras. Asi, el Acuerdo Nacional (Décimo Séptima Politica de Estado, Vigésimo

Primera Politica de Estado) sefiala «la concesion de recursos naturales y obras publicas de

infraestructura, bienes y servicios publicos». El desarrollo legislativo de las APP se materializa

en el 2008 (Decreto Legislativo N° 1012), con la aprobacion de la Ley Marco de APP para la

Generacion de Empleo Productivo y dicta normas para la agilizacion de los procesos de

promocion de la inversion privada. Esta participacion financiera del Estado puede adoptar

distintas formas: pagos complementarios a los peajes o tarifas pagadas por los usuarios;
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establecimiento de peajes, cesiones en uso de terrenos, equipos; compromisos de compra de lo
producido; etcétera. No se restringe, sin embargo, la posibilidad de implementar una APP
Unicamente a traves de una concesion; de hecho, se reconoce que los contratos de gerencia
podran ser considerados como APP, asi como privatizacion de aquellas empresas que posean
derechos de concesion sobre infraestructura publica (construido o por construir) o sobre
determinados servicios (provistos o por proveer) (Prolnversion 2005, citado por ESAN, 2013).

La concesion es el otorgamiento temporal a terceros de derechos como el uso, goce o
disposicidn sobre activos del Estado para la provisién de servicios del dominio publico, que no
excedera de sesenta afios (Contraloria General de la Republica, 2008). En el caso de las
concesiones cofinanciadas, el sector privado es contratado para entregar un proyecto o servicio,
tradicionalmente provisto por el sector publico. En este modelo, las empresas concesionarias
reciben los pagos del Estado o a través del cobro de tarifas a los usuarios de los servicios
provistos (o de ambos, en un modelo mixto). En cualquiera de estos casos, el Estado garantiza al
inversionista privado un flujo minimo de recursos, lo que genera en los pasivos y compromisos
futuros del sector publico. Siguiendo una transferencia de riesgos, el concesionario, en general,
toma el financiamiento necesario para realizar la inversion y comparte los riesgos con el sector
publico (del financiamiento, la construccién, la demanda futura, etc.), lo que se espera conlleve
a un incremento en el desempefio, eficiencia y calidad de los proyectos (Banco Interamericano
de Desarrollo 2005, citado por la Contraloria, 2008b).

3. Costos ambientales

Segun la EPA (1995), la definicion del costo ambiental depende del uso de la informacion
(costo de asignacion, presupuesto del capital, disefio del proceso o producto y otras decisiones

de manejo), asi como de la escala y el alcance del ejercicio.

Estos costos provienen del consumo de factores de produccion relacionados con los recursos
naturales para la generacién de bienes y servicios (transformacion, distribucion y/o consumo),
tales como las medidas adoptadas para la conservacién de recursos renovables y no renovables,
prevencion o reduccidn de los dafios ambientales ocasionados y afectaciones a la sociedad por la

pérdida de los beneficios generados por el proyecto.
Generalmente, los costos ambientales requieren valorar econémicamente el cambio o deterioro

del estado de conservacion de los ecosistemas, ocasionado por una actividad econdmica, por lo

que es necesario identificar indicadores cuantitativos (valor monetario) y establecer la condicion
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del recurso natural o servicio ecosistémico para garantizar su continuidad y funcionamiento. La
disminucién o pérdida de estos beneficios puede tener consecuencias socioecondémicas que van

mas alla de los dafios ambientales.

El valor total es la suma del valor de uso (directo, indirecto, de opcion) y el valor de no uso (de
existencia y legado). Dependen de la magnitud del dafio, las caracteristicas del ecosistema (y de
sus elementos), el tiempo necesario para la recuperacion y del &rea afectada (Freeman 1993,
Osorio y Correa 2004, Ministerio del Ambiente 2015). Deben incorporarse a los costos totales

que se utiliza en los procesos productivos.

Los servicios proporcionados por los ecosistemas desempefian un papel vital en el bienestar
humano. Algunos estan relacionados con el uso del bien ambiental y pueden ser agrupados en
materia prima, consumo final de bienes y servicios ambientales, seguridad alimentaria,
esparcimiento, desarrollo espiritual, proteccion frente a desastres y proteccion a la salud. Su
existencia depende de los sistemas de soporte bioldgico y biofisico, la biodiversidad e
interdependencia entre especies. Se trata de mecanismos integrados, donde el valor de cada
componente no puede ser entendido sin tomar en cuenta su participacion dentro del todo; es

imposible interpretarlo como unidad discreta y susceptible de intercambio.

Los servicios ecosistémicos provistos (como los rios) son sustentados por la variabilidad natural
en los patrones espaciales y temporales en la distribucion, abundancia y calidad del agua, y las
interacciones entre la cuenca, clima, geologia, topografia, fauna y la vegetacion del cual son
producto (Poff et al. 1997, King y Brown 2003, citado por Aylward et al. 2005). Otros procesos
centrales para su funcionamiento son el flujo de sedimentos y nutrientes transportados (Whiting
2002, citado por Aylward et al. 2005).

El funcionamiento de los ecosistemas acuéaticos en la Amazonia incluye el mantenimiento de
complejas interrelaciones como la migracion de especies entre el cauce principal y la llanura de
inundacion. Las afectaciones pueden relacionarse con la turbidez por la resuspensiéon vy
asentamiento de los sedimentos, la separacion de los contaminantes y su nueva introduccién en
la columna de agua (por la remocién del lecho del rio), la acumulacion de los contaminantes por
los peces, la disminucion del nivel de oxigeno disuelto y la productividad primaria, la
modificacion de la batimetria, la pérdida de la diversidad de especies (especialmente de aquellas
que dependen de las alteraciones naturales del régimen hidroldgico) y la alteracion de la

composicién quimica del agua.

12



La valoracion econémica de los costos ambientales del PHA se debe incorporar al presupuesto
del proyecto. También se deben incluir las acciones de recuperacion de la integralidad y
funcionalidad del ecosistema acuético, asi como lo necesario para disminuir la turbidez del
agua, restablecer el equilibrio y control sobre el poder erosivo del rio, hacer frente a la pérdida y
degradacion de hébitat de las especies asociadas al ecosistema, disminuir la contaminacién y

asegurar el mantenimiento de la cadena alimentaria.

4. Gestion de transporte e hidrovia

El desarrollo de las redes de infraestructura (en particular de las redes de transporte) era una
precondicidn esencial para el desarrollo econémico (Rostow 1961 y Taafe 1963, citado por
Cepal, 2004b). EIl crecimiento fue planteado como una funcién del acervo de infraestructura
publica, ademas de la tasa de crecimiento de la inversion, entre otros factores que inciden en el
crecimiento. Ambos asumieron que la infraestructura puablica condicionaba el ritmo del

crecimiento agregado de la economia.

Cepal (2004b) sefiala que la infraestructura y los servicios brindados deben compartir el analisis
econdmico, ya que el servicio no existiria sin la infraestructura y esta no cumple una funcién en
si misma, sin un servicio asociado. Los beneficios derivados de mejoras en el transporte
contribuyen sustentablemente al crecimiento del ingreso. Asi, encontramos impactos sobre el
comercio, sobre el crecimiento econémico (aumenta la incidencia del costo del transporte, existe
una creciente relevancia, creciente componente en el costo de la logistica y creciente incidencia
en el valor del bien transado). Complementariamente, entre las causas del costo de transporte
podemos encontrar la calidad y suficiencia de la infraestructura de transporte, la calidad
regulatoria, la demanda versus oferta y la calidad versus costo de la inversion en infraestructura

de transporte es la que posee una mayor correlacion con los indicadores de renta y empleo.

Existe un acuerdo sobre la necesidad de inversion en infraestructura en territorios rurales. Este
genera dos efectos positivos importantes: la valorizacion de los activos del territorio que permite
generar nuevas y mejores actividades econdmicas y las oportunidades laborales a sus habitantes.
Sin embargo, una inversién en infraestructura sin capital social y sin instancias participativas
para decidir el tipo de inversion, corre el peligro de no captar los beneficios marginando y

expulsando a los més pobres.
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La importancia de la eficiencia en la provision de infraestructura y organizacion del transporte
se refleja en que puertos més eficientes estan asociados con bajos costos de fletes, después del
control por distancia, tipo de producto, disponibilidad de buques de linea y costos de seguros,
entre otros. Sin embargo, no se encuentra ajeno a retos por las caracteristicas geogréaficas de la
region; insuficiencias de capacidad, especialmente para los subsectores vial y ferroviario, falta
de aprovechamiento del potencial hidroviario de la region; estado de mantenimiento de las
infraestructuras (especialmente vial y ferroviaria); restricciones operativas, presencia de
interconexiones truncas y asimetrias técnicas entre modos y/o entre paises; problemas de
seguridad fisica para las personas, equipos y mercancias; problemas con las inversiones y su
financiamiento; fallas en la planificacién, el disefio de las politicas publicas y la asignacion de
roles entre el sector publico, el privado y el internacional; contratos débiles, inseguros y altos
costos de transaccion; marcos regulatorios extemporaneos, inadecuados 0 excesivamente
complejos; ausencia de politicas de movilidad sustentable y vulnerabilidad por motivos

geoldgicos y climaticos.

Hoy los costes logisticos latinoamericanos estan entre dos y tres veces por encima de los paises
desarrollados. Esto repercute directamente en el precio de los productos exportables de la region
y en la capacidad de competir internacionalmente. Existe una penalizacion por la distancia que
separa a un pais de las economias centrales y por el hecho de ser una nacién mediterranea: por
cada 1.000 km, el costo del transporte se eleva en un punto porcentual del valor de la mercancia,
mientras que en los paises rodeados de tierra, el alza es de 11,1% (Gallup, Sachs y Mellinger,
citado por Notaro, 2016). A principios de la década de 1990, los paises de nuestra region
decidieron abrirse al mundo exterior e integrarse a los mercados mundiales (con excepcion de
Brasil). En pocos afios la mayoria de los paises latinoamericanos introdujo profundas reformas
en los sistemas de administracion y manejo de sus puertos (aunque la propiedad y la fijacion de
las politicas portuarias, razonablemente, continuaron en manos del Estado). Se derogaron las
reservas de cargas, perecieron varias de las grandes compafiias navieras estatales de la region y
se introdujeron reformas en los sistemas aduaneros para agilitar el movimiento de contenedores

y otras mercaderias (Oribe 2016).

Cepal (2004b) sefiala que el sistema de precios mas generalizado para el transporte y la
infraestructura solo contabiliza el costo econdmico nominal de los servicios y es insuficiente
para compensar los costos que genera, ademas es receptor de una subvencién procedente del
conjunto de la sociedad por el equivalente a la valoracion de los costos no internalizados en

infraestructura y servicios.
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La alianza entre las politicas de transporte y la proteccion del medio ambiente (movilidad
sustentable) equivale a garantizar la movilidad necesaria para sostener el crecimiento
econdmico en términos medioambientales aceptables. Para ello, el sector transporte debe asumir
una responsabilidad maltiple: seguir contribuyendo eficientemente al crecimiento econémico
general, reducir los dafios medioambientales producidos por su manifestacion y mantener su
importancia como sector econémico generador de riqueza y empleo. Estos costos no son
contabilizados por el usuario individual del sistema de transportes (costos externos). Ejemplos
de costos externos encontramos en congestion, accidentes, ruido, contaminacion atmosfeérica,
cambio climético, dafios a la naturaleza, ocupaciones territoriales y efectos medioambientales
suplementarios. Los principales resultados en términos de costos externos en el transporte aéreo
de mercancias (el mas costoso medioambientalmente) son que por cada 1.000 t/km se genera un
costo de € 205, le sigue el camion con € 88, el ferrocarril con 19€ y el transporte fluvial con €
17.

Para una mejor comprensién es necesario diferenciar entre el servicio pablico de transportes y la
infraestructura de transporte. El servicio publico se refiere al transporte de pasajeros y de carga.
En cambio, la construccién, rehabilitacion y mantenimiento se da en el ambito de la
infraestructura de transportes. En ese sentido, podemos encontrar dos tipos: portuaria e

hidroviaria.

Ortuzar (2008) sefiala que la demanda de transporte (servicio o infraestructura) es altamente
cualitativa y diferenciada, es una demanda derivada, no es un fin en si mismo. Tiene lugar en
relacion al espacio, es la distribucion de las actividades en el espacio lo que provoca la demanda
de transporte. La articulacion espacial de la demanda frecuentemente provoca problemas de
falta de coordinacion del sistema, la provision de infraestructura de transporte es
particularmente importante desde el punto de vista de la oferta; las Gltimas tendencias van
dirigidas hacia la gestion de la demanda en entornos de movilidad sostenible y las inversiones
en transporte no solamente son enormes, sino que también su puesta en servicio lleva un tiempo
considerable. Las inversiones en transporte tienen un componente politico muy importante, la
separacion entre los que proveen infraestructura y los que ofrecen servicio introduce
complejidades desde un punto de vista econémico. Es necesario tener en cuenta que estas
caracteristicas han sido desarrolladas principalmente para el transporte terrestre. Sin embargo,
algunos de sus elementos se pueden aplicar al transporte en general, como un servicio publico o

como infraestructura.
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El modelo de infraestructura de transporte posee dos dimensiones: la gestion interna y el
financiamiento. En ambos casos puede ser publica, privada o mixta. La Cepal tampoco prescribe
la forma de gestionar: no especifica si esta debe ser publica, privada o mixta. De optarse por
alguna alternativa debe ser fundamentada por las capacidades del Estado o del sector privado.
Las practicas tradicionales de la regulacion de precios difieren de los principios econémicos.
Adicionalmente, la regulacion depende de cada mercado y cada modo de transporte debe ser el

reflejo de su capacidad de competencia.

La Cepal (2004b) sefiala que en las hidrovias se observa una situacién potencial muy
interesante, pues existe una gran disponibilidad de vias navegables. Debe sefialarse, no obstante,
gue mientras en EE. UU. se movilizaba mas del 14% por dichas vias en el 2000, en América
Latina no se llega al 3%, lo cual sugiere un potencial importante hacia el futuro. Las importantes
vias de navegacion fluvial sudamericanas requieren urgente atencién para mejorar sus
condiciones de navegacién y servicio. América Latina exhibe un escaso desarrollo fluvial y falta

de aprovechamiento de tan importante ventaja natural.

En el caso de las hidrovias, existen posturas que sefialan que la tarifa por el uso de la
infraestructura debe ser pagada por los usuarios (CAF 2006) o debe ser gestionada con un
impuesto sobre el combustible de las barcazas, con combustible exento de impuestos (Pauli
2016). Otros, en cambio, sefialan la necesidad del subsidio para los usuarios de las capas mas

pobres de la poblacion.

El transporte hidroviario es el conjunto de acciones orientadas al planeamiento, control y
seguridad del trafico y operaciones de servicios de transporte maritimo, fluvial, lacustre, con
excepcion de las que la ley reserva al Ministerio de Defensa. Incluye la construccion,
mejoramiento, ampliacion, rehabilitacion y conservacion de la infraestructura hidroviaria
(Entrelineas 2004). Esta definicion fusiona los conceptos de servicios de transporte hidroviario
(acuatico o fluvial o en vias de navegacion interior) y de hidrovias (canal de navegacion). La

Cepal (2004a) sefiala que la hidrovia presenta las siguientes caracteristicas:
e Navegacion 24/365: es decir durante el dia y la noche, durante todo el afio.

e Sefializacion y mantenimiento: los rios requieren de una sefializacion de navegacion y un

sistema de mantenimiento de las sefiales y los cursos de navegacion.
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e Minimos regularizados: tienen minimos fisicos, en su profundidad y solera, regularizados
estacionalmente, que son conocidos por los usuarios de la navegacion.

e Servicios a la navegacion regulares: los servicios de apoyo son prestados regularmente,
independientemente del grado de sofisticacion de tales servicios.

e Cartas de navegacién: dentro de los servicios de apoyo, se menciona la disponibilidad de
cartas de navegacion, sean estas tradicionales o electronicas, actualizadas.

e Conexiones intermodales normalizadas: los puntos de intercambio entre el modo fluvial y
los modos terrestres se realizan en instalaciones portuarias que, independientemente de la
envergadura, estdn normalizadas en su ingenieria y en el tipo de servicios portuarios
provistos.

e Condiciones legales y contractuales: es un contexto de seguridad y legalidad para facilitar
el transporte. Repercute, por ejemplo, en la contratacion y cobertura de los seguros por

riesgos de la navegacion.

5. La hidrovia como mecanismo de desarrollo regional

Las hidrovias constituyen un elemento natural importante para promover la integracion
econdmica y el desarrollo social de sus &reas de influencia. Las cuencas hidrogréaficas
constituyen recursos de gran importancia para el crecimiento de las naciones, particularmente
por su directa gravitacion en el desarrollo politico, econdmico y social de las mismas,
convirtiéndose en potenciales factores dinamizadores que promueven la complementariedad e

integracion de sus respectivas areas de influencia

Pese a ello, para la CAF existe un “sistema incipiente” sudamericano de navegacion fluvial que
tiene como eje la interconexion de los rios de las cuencas del Orinoco, Amazonas y del Plata, y
gue junto a sus tributarios constituye mas de 100 mil km. Aptos para el transporte fluvial. En la
region los costos de transporte y de logistica representan un elevado porcentaje del precio final
de los bienes, pues actualmente la incidencia de los fletes en el valor CIF (Cost, Insurance and
Freight) de las importaciones alcanza promedios de mas de 40%. Este medio de transporte
supera ampliamente al transporte ferroviario y carretero, lo cual no significa que deba
prescindirse de éstos pues para llegar a los puertos fluviales es necesario, sino imprescindible,
utilizar ambos medios, en virtud de que los centros de produccion y acopio de mercancias —los
generadores de carga- se encuentran a muchos kildmetros de los mismos en todas las cuencas
hidrograficas del continente. Es claro que el transporte fluvial no descarta, sino que promueve la

intermodalidad.
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Las hidrovias estan llamadas a jugar un rol de primera importancia en el desarrollo econémico y
social. Permite, la mayor y mejor conectividad entre las poblaciones ubicadas en el area de
influencia de las hidrovias (actualmente en relativo aislamiento), hecha posible mediante una
navegabilidad segura y confiable durante todo el afio, permitira la ejecucion de importantes
proyectos en campos tales como la educacidn, la salud, la tecnologia, el intercambio de
experiencias y un mejor aprovechamiento sinérgico de las potencialidades productivas locales.
Asimismo, aprovechando a los recursos humanos con experiencias y habilidades productivas
naturales y con tradicion creativa. Acelerard y profundizara los procesos de integraciéon ya
existentes (CAF, 2016)

A pesar que el comercial mundial ha crecido significativamente en los ultimos afios, la
participacion de América Latina en ese comercio ha disminuido. Si bien el 70% del territorio
sudamericano esta constituido por las cuencas hidrogréficas con rios navegables, el desarrollo
de las hidrovias es aun incipiente. Asi, la CAF (2016) considera las hidrovias sudamericanas
bajo tres enfoques conceptuales complementarios: como un medio de transporte, como parte
fundamental de un sistema logistico mas amplio y como un instrumento ideal para promover el
desarrollo e integracion de los paises y de la region. Con una hidrovia se consigue que circulen
embarcaciones con mayor cantidad de carga (estructuras diferentes, dirigido a un nuevo servicio
de transporte), lo que permite el transporte a bajo costo (precios mas estables), reduce las
externalidades (reducido impacto ambiental) y, en general, el acceso a mejores condiciones de
salud, educacidn, entre otros. En potenciar ello, es necesario que se conjuguen los esfuerzos de

los diferentes niveles de gobiernos (nacional, regional y local)

6. Conceptualizacion del modelo de gestién de hidrovias

La gestion de los rios, lagos o vias de navegacion interior a través de canales de navegacion o
hidrovias son diferentes en cada pais o0 conjunto de paises (Hidrovia Parana-Paraguay o Canal
de Navegacion del Rin). Para este trabajo se han revisado aspectos conceptuales sobre el
funcionamiento de hidrovias en estos paises y se han identificado las caracteristicas mas

relevantes.

En EE. UU. el transporte fluvial aporta a la economia nacional 3% del PBI y fomenta la
conexion intermodal, la proteccion ambiental, el valor de vida salvada y el financiamiento a
través de impuestos a las barcazas. Es el Estado el que gestiona la hidrovia; sin embargo,

reconoce que los beneficios son inciertos.
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En Europa propugnan un transporte sostenible, reconocen la participacion de actores con roles
multifuncionales de los rios y la importancia de los rios para la biodiversidad con un enfoque
holistico e integral que debe representar la composicion de la sociedad. Asimismo, se deben
dictar medidas de compensacion (European Commission, 2012). En China, es el propio Estado
gestiona la hidrovia y pone una especial atencion a la prevencion de accidentes (World Bank
2009).

En la mayoria de paises del continente (americano) no existen las condiciones necesarias para
emprender aisladamente proyectos y actividades en materia de hidrovias, especialmente en
aquellas de caracter regional. Las urgencias nacionales y las incertidumbres del contexto
internacional limitan una dedicacion focalizada a resolver los problemas que presenta el
desarrollo de las hidrovias. A ello debe afadirse que el conocimiento acerca de las bondades que

presentan las hidrovias aun es limitado (CAF, 2016)

Ahora, bien, el Per( ha apostado por un modelo de concesion para el desarrollo de una hidrovia.
En este caso, a través del Proyecto Hidrovia Amazonica (cuyo analisis serd detallado en los
capitulos I11'y IV de la presente investigacion). Por tanto, al tratarse de un sistema de transporte
nuevo en nuestro pais (y, por ende, su contrato de concesién también lo es) se ha empleado
como referencia, la Hidrovia Parand — Paraguay. Para esta investigacion, en el analisis
comparativo, se ha incluido el Canal de Navegacion del Rin, que es el modelo a seguir —
casualmente- por los administradores de la Hidrovia Parand — Paraguay. De esta manera,
aspectos no contemplados en la bibliografia, en la revision de los modelos analizados, se

complementan con las entrevistas realizadas.

Independientemente a la opcion alcanzada, sea gestion publica o privada, un modelo de gestion
de hidrovias debe cumplir ciertas caracteristicas orientadas a potenciar el desarrollo, pasar de
una hidrovia a un sistema hidroviario. Asi, se identifican en los estudios de caso elementos

comunes desarrollados en mayor o menor intensidad:
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Vision e implementacion de estrategias para el desarrollo de hidrovias.

La inversion, desarrollo e integracion de la infraestructura portuaria e hidroviaria.
Desarrollo de la flota mercante.

Voluntad politica a mediano y largo plazo de desarrollar hidrovias en la Amazonia peruana.
Institucionalidad especifica.

El entorno econémico, mercado y crecimiento del comercio internacional.

Uso de informacion y tecnologia.

Marco legal apropiado y su cumplimiento.

Capacitacion al recurso humano.

La comunion de los distintos intereses de los actores en juego.

La incorporacién de la dimensién ambiental y la proteccién de la biodiversidad.
El financiamiento de la concesion.

Etica, integridad y transparencia.

El consenso, la cooperacion y la coordinacién internacional.
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Capitulo 1. Caracteristicas del modelo de gestion de hidrovias del Canal de Navegacion
del Riny de la Hidrovia Paran&-Paraguay

1. EIl Canal de Navegacion del Rin

1.1 Entorno geogréfico

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 region industrial del Ruhr y los Paises Bajos, donde se divide
en dos brazos (Waal y Lek) para desembocar en el mar del Norte para formar un delta comun
con el rio Mosa. Los principales puertos son Roterdam (Paises Bajos), Duisburgo, Mannheim,
Ludwigshafen (Alemania), Estrasburgo (Francia) y Basilea (Suiza) (Meyer 2014).

1.2 Importancia de la hidrovia en la region

Es la arteria fluvial mas importante del mundo por la densidad del trafico de navegacion
poblacional e industrial. Es responsable del 10% de la produccion quimica del mundo y de otras
industrias como refinerias, metaldrgicas, fabricas de plasticos y textiles. En el 2008 superé los

200 millones de t transportadas (Meyer 2014).

1.3 Regulacién de la hidrovia
El desarrollo y mantenimiento de la via fluvial del Rin son competencia de los estados

riberefios. En ciertos casos, estos estados han concluido especificas convenciones

internacionales o acuerdos administrativos (Cepal 2004b).
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1.4 Gestion de la cuenca del Rin

Cuenta con comisiones y organismos que la regulan, como también politicas y programas de
fomentos como la CCNR®, la Comisién Internacional de Hidrologia en el Rin (CHR)* la
Comision Internacional para la Proteccion del Rin (ICPR)’ y otras comisiones y programas de
accion (el Programa Plurianual de Accion Europea para el Transporte por Vias Navegables
[NAIADES®] y el Libro Blanco”).

3La CCNR: el fundamento juridico se basa en el convenio de la navegacién en el Rin (documento de
Mannheim), firmado en 1868 y adaptado e integrado en el Convenio Revisado para la Navegacion del Rin
en Estrasburgo en 1963 (CAF 2006). El sistema subregional del Rin se enmarca en un &rea de integracion
mayor, la Unién Europea (UE). Mientras que la responsabilidad de la navegacion del Rin es exclusiva de la
CCNR, la UE asume la navegacion fluvial en otras regiones.

* Es una organizacion en la que los institutos cientificos de los estados miembros del Rin desarrollan
medidas hidroldgicas para la sustentabilidad de la cuenca. Se cre6 en 1970, por consejo de la Unesco, para
promover una mayor cooperacion en las cuencas fluviales internacionales. Desde 1975 el trabajo continta
en el marco del Programa Hidroldgico Internacional (PHI) de la Unesco y el Programa Hidroldgico
Operacional (OHP) de la OMM. Los Estados miembros de la CHR son Suiza, Austria, Alemania, Francia,
Luxemburgo y Paises Bajos.

® Alemania, Francia, Luxemburgo, Holanda y Suiza crearon la Comisién Internacional para la Proteccion
del Rin contra la contaminacion en 1950. El ICPR tiene que formular las investigaciones sobre el tipo,
origen y grado de contaminacién del Rin, recomendar medidas apropiadas para reducirla y preparar los
acuerdos entre los paises participantes.

La implementacion 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 negociacion y asesoria
de los gobiernos del Rin. En la actualidad, la base juridica de la labor de la Comision es el nuevo
“Convenio Rin”, que se firmd en abril de 1999 en Berna. Hoy se denomina “Comisién Internacional para la
Proteccion del Rin”.

® Tiene como objetivo la promocién del transporte por vias 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 evaluacion completa del sector. El programa
identifica los problemas existentes y ofrece soluciones especificas para eliminarlas.

" Este documento de politica se acompafia de un informe de evaluacion de impacto, en el cual se identifican
los retos que el sistema de transporte probablemente enfrente en el futuro, con base en una evaluacion 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 al 2050. La Comision
ha llevado a cabo un analisis 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 evaluacion de las nuevas medidas. Se basa en una serie de
supuestos relacionados con el crecimiento demografico, las proyecciones macroeconémicas, la evolucion
de los precios del petroleo y la mejora de la tecnologia.
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1.5 Navegabilidad. Puertos y sistemas de informacién

e Puerto de Réterdam

Es uno de los principales puertos y centros logisticos e industriales de Europa. Con una
produccion anual de 450 millones de t de carga (2012), sus productos principales son carga seca
a granel, carbdn, mineral de hierro y agroalimentos. Es el puerto més grande de Europa y el mas
importante del mundo en movimiento de contenedores. Es la entrada a un mercado europeo de

mas de 350 millones de consumidores.

1.6 Transporte fluvial inteligente

Los sistemas de informacion del rio (RIS) constituyen un servicio que mejora el intercambio de
datos entre todos los actores involucrados en el transporte por la hidrovia (Meyer 2014). Este
modo de comunicacion entre todas las partes involucradas en el transporte fluvial puede

simplificarlo y hacerlo mas efectivo y eficiente. Incluye los siguientes servicios:

¢ Informacion sobre los canales navegables.

e Servicios de informacion sobre el tréafico.

e Gestion del tréfico.

e Servicios de prevencion de accidentes.

¢ Informacion sobre la gestidn de los transportes.
e Estadisticas y servicios aduaneros.

e Canones por el uso de las vias navegables y tasas portuarias.

1.7 Recursos fisicos

Se estima que alrededor de 6.900 buques circulan en el Rin por dia, 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 comisién de inspeccion. En la practica, las normas de inspeccion definen las

condiciones técnicas para la circulacién de los buques por la hidrovia.
1.8 Recursos humanos
La CCNR ha elaborado las normas de seguridad para el personal a bordo de los buques. Estas

cubren las calificaciones y competencias bésicas del personal segln el tipo de embarcacion, los

requisitos de dotacion de equipos y los conocimientos en tecnologia. Este reglamento es
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unificado para todos los paises, lo que significa que el personal involucrado cuenta con la
misma capacitacion. Los tripulantes estan obligados a capacitarse una vez al afio para acceder a
los certificados y titulos de habilitacién para navegar. Obtienen como incentivo premios por

calificaciones y profesionalizacion.

2. Hidrovia Parana-Paraguay

2.1 Entorno geografico de la Hidrovia Parana-Paraguay

La Hidrovia Parana-Paraguay esta conformada por los rios Parand y Paraguay. Con 3.442 km de
extension, va desde el puerto de Caceres (Estado de Mato Grosso en Brasil) hasta el Puerto de
Nueva Palmira (Uruguay). La superficie del &rea de influencia directa es de 1.000.075 millones
de km? aproximadamente (Mundo Maritimo 2015b). Es considerada la arteria de comunicacion
fluvial mas importante entre Brasil, Bolivia, Paraguay, Argentina y Uruguay; permite a estas
dos dltimas naciones una via de acceso al océano Atlantico. Comprende un &area con grandes
potencialidades para el desarrollo integral de la region, en donde se produce principalmente
soya y sus derivados, algodon, lino, girasol, trigo, manganeso, mineral de hierro, entre otros
(Cepal 2004b). Usada como via de acceso al interior de América del Sur desde el siglo XVI, la
hidrovia se comenz6 a ver solo hace algunas décadas como un sistema de integracion fluvial

que favorecia la competitividad de los paises miembros (Notaro 2016).

2.2 Importancia de la Hidrovia Parana-Paraguay en la region

El 76% de la exportacion de granos sale por la HPP, pero sus puertos estan saturados,
principalmente en Argentina y Brasil. En la actualidad 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 80% de combustible. Se estima que para el
2020 este flujo comercial se incrementara bruscamente debido al crecimiento de la demanda de
soya Y sus derivados; en respuesta a esto, el potencial aumentara en las superficies de siembras

en la region, principalmente en Argentina y Brasil (Meyer 2014).

2.3 Regulacion de la Hidrovia Parana-Paraguay. Marco normativo institucional
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El incremento del comercio en la region llevo a la necesidad de la creacion del Programa HPP.
En 1987 se aprobd la Resolucion N° 210 y se declar6 de interés prioritario el desarrollo del
sistema Paraguay-Parand. En 1988 se desarroll el Primer Encuentro Internacional para el
Desarrollo de la HPP con el objeto de identificar las opciones mas adecuadas para el desarrollo
de la hidrovia, como corredor de transporte regional y columna vertebral de una futura
integracion. En 1989, por Resolucion N° 238, se cred el Comité Intergubernamental de la HPP
(CIH). Por Resolucion N° 239, se acordd promover programas, estudios y obras de interés

comun y la adopcién de medidas de fomento a la navegacion fluvial®,

Se establecié como objetivos mejorar las condiciones de navegabilidad durante las 24 horas y
los 360 dias del afio, el desarrollo de un sistema portuario con accesos competitivos y la
implantacion de una flota adaptada a la via acondicionada (AGN 2012). Esto permitira la
navegacion de convoyes de empuje con un calado minimo 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 vinculacién efectiva
(CAF 2006).

2.4 Gestion

Fue reemplazada por proyectos nacionales correspondientes a los tramos en cada pais. En el
caso de Argentina, durante el primer periodo de concesion de diez afios, se establecio una etapa
inicial de preparacion o alistamiento y tres etapas de ejecucion. En el 2012 la AGN registra:

¢ Que el organismo de control previsto normativo nunca fue constituido.

e En las revisiones tarifarias no se tuvo en cuenta la variacién del trafico pasante con una
subvaluacion de los ingresos y de la tasa de interés de retorno (TIR) resultante.

e Se otorgaron reconocimientos tarifarios superiores a los necesarios para mantener la
rentabilidad y el equilibrio de la ecuacién econdémica financiera de la concesion.

¢ No existe un soporte de comunicacién adecuado para la difusién masiva de informacion.

e EIl plan maestro fue publicado con posterioridad a la decisién de acordar las obras de
profundizacion y ampliacion, ademas que no toma en cuenta a las economias regionales y
sus propuestas son poco especificas.

e El no cumplimiento del principio riesgo empresario (sefiala que no podran ser invocadas

razones de modificaciones en las condiciones del mercado de bienes y/o servicios

8El Derecho de la Integracién es el conjunto de normas, conductas y valores que rigen los procesos de
integracion. Involucra a las instituciones que posibilitan su desarrollo. En esta categoria se encuadran el
Tratado de la Cuenca del Plata de 1969, el Tratado de Montevideo que cred la Aladi en 1980 y el Tratado
de Asuncién que constituy6 el Mercosur en 1991.
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comprometidos en la concesion que fueran ajenas a decisiones expresas del Poder Ejecutivo
Nacional) (OA 2003).

2.5 Navegabilidad y su conexion con los puertos

Para mejor comprension se separa 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:

Tabla 1. Tramos de vias navegables de la Hidrovia Parana-Paraguay

N° Tramo

Comentario

1 Tramo
inferior al
sur de
Rosario

Se opera bajo un régimen de concesion 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 esta totalmente
balizada y cuenta con una profundidad (calado) de 10,36 m (34 pies).

2 Tramo
intermedio,
entre
Rosario y
Santa Fe

Concesionado por Hidrovia S. A., sometido a trabajos de
profundizacion que permite la navegacion en tramo con 7,62 m de
profundidad (25 pies). La concesion fue una decision del Gobierno
argentino que significd un cambio en la concepcion geopolitica del
transporte, ya que se abandond el proyecto de aguas profundas para

introducir al océano dentro del continente.

3 Tramo
Santa Fe al
norte

Navegacion de embarcaciones fluviales: «autopropulsadas» (buques
de menor tonelaje) y «convoyes de empuje» (conformados por varias
barcazas unidas entre si y empujadas por un remolcador). Cada
barcaza tiene una capacidad de carga de 1.500 t. Abarca desde el
puerto de Santa Fe hasta Puerto Caceres, y hasta Puerto Iguazu, por
el Alto Parana.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Meyer, 2016.

2.6 Puerto Rosario

Es el segundo centro de Argentina en cuanto a poblacion y nivel de actividad econdémica. 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 t. Comprende 1.620 m de muelles multipropésito y dos
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terminales capaces de operar contenedores, fertilizantes, granos solidos y liquidos, frutas y

azlcar.

2.7 Situacion general en los puertos de la Hidrovia Parana-Paraguay

Los puertos 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 sitos para el
almacenamiento, cintas de expedicion relativamente rapidas y, en términos generales, tienen
espacio para la recepcion 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 volumenes, generando congestionamiento de
camiones en los puertos y los accesos. Se puede observar también, especialmente en los puertos
paraguayos, falta de sefializacion 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 Gltimos afios, pero

requieren un permanente mantenimiento.

2.8 Recursos fisicos de la Hidrovia Parana-Paraguay

Se dispone de un sistema fluvial, mediante barcazas, remolcadores y convoyes de hasta 30.000
t. La oferta de bodegas crece al 5% anual y es actualmente de 2.250.000 t. La demanda de
bodegas y almacenamiento crece por encima de la oferta. Los astilleros paraguayos han
acaparado el mayor nimero de embarcaciones construidas. Paraguay es la tercera flota fluvial
del mundo. El crecimiento de la produccién y la demanda de transporte produjeron la necesidad
de mayor capacidad en el transporte, por lo que a través de un plan de transformacion de las

barcazas originales, estas fueron ensanchadas y alargadas para aumentar la capacidad de carga.

2.9 Recursos humanos

Argentina, Brasil y Uruguay cuentan con escuelas de formacion de personal que cumplen los
requisitos establecidos por la Organizacion Maritima Internacional (OMI). Sin embargo, poseen
la menor cantidad de buques. 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.
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Capitulo IV. Caracteristicas del modelo de gestion de hidrovias en el Pera

1. Entorno geografico de la hidrovia amazénica

El Peru posee un territorio que ocupa una superficie de 1.285.220 kmz, con rios navegables. Son
6.000 km de vias navegables fluviales. La Amazonia peruana tiene un area de mas de 782.8 mil
km? (66% del territorio nacional).

Existen 231.597 habitantes indigenas (5% de la poblacién Amazonica 'y 1% de la poblacién del
pais, respectivamente). Esta poblacion es dispersa, de gran vulnerabilidad social y econdémica.
En las zonas de lquitos, Pucallpa y Yurimaguas existen tres realidades con sus propias
particularidades, cada clase politica y dirigencial tiene sus propios intereses. Por ejemplo, en
Pucallpa son afines al desarrollo de actividades econémicas que fomenten el intercambio
comercial internacional y en lquitos tienen posturas opuestas a la posibilidad del transito de

embarcaciones ecuatorianas por el rio Amazonas debido a conflictos limitrofes.

El transporte de carga fluvial se realiza a través de los rios navegables Huallaga (desde
Yurimaguas hasta la confluencia con el rio Marafidén en el departamento de Loreto), Ucayali
(desde Pucallpa en el departamento de Ucayali hasta la confluencia con el rio Marafién),
Marafién (desde Saramiriza hasta la confluencia con el rio Ucayali) y el tramo del Amazonas
(desde su naciente hasta Santa Rosa, frontera con Brasil y Colombia). Se utilizan los
embarcaderos fluviales, principalmente los terminales portuarios de lquitos, Pucallpa y
Yurimaguas (APN 2012a). Con una extension de 2.687 km en toda extension se han ubicado 16

«malos pasos» (cuatro en Ucayali, siete en Huallaga y cinco Marafién).

El rio Huallaga desemboca en el rio Marafidén y posee una longitud de 1.138 km. En la zona de
concesion propuesta, entre Yurimaguas y la confluencia con el Marafidn, se extiende en 220 km.
El rio Marafién, en la zona de concesion propuesta, entre Saramiriza y la confluencia con el
Ucayali, tiene una extension de 621 km. Por su cantidad de cascadas y répidos, es un rio

navegable solo en su curso bajo.

El rio Ucayali tiene 1.771 km de longitud, el 80% es navegable por embarcaciones de hasta 3
mil t, pero con sus fuentes alcanza una longitud total de 2.801 km, desde la fuente del Apurimac
en el nevado Mismi hasta la confluencia del Ucayali y el Marafién. La extension en la zona de

concesion propuesta entre Pucallpa y la confluencia con el Ucayali es de 1.248 km.
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El rio Amazonas presenta un ancho entre 1,6 y 10 km durante la temporada seca y se extiende a
mas de 48 km durante la temporada himeda. El rio desemboca en el océano Atléantico y forma
un estuario de 240 km de ancho. La boca del sistema principal es de 80 km. El rio proporciona
grandes beneficios comerciales a ciudades amazdnicas como lquitos, Leticia, Manaos y Belém
do Pard. La zona de concesion propuesta, entre la confluencia del Ucayali y Santa Rosa, es de
598 km. Es decir, toda la extension del rio Amazonas en el Peru serd materia de concesion.

El servicio de transporte fluvial es importante para la economia nacional porque permite el
transporte, a bajos costos, de pasajeros y cargas. En el caso del departamento de Loreto, por

ejemplo, el 90% del transporte de carga y pasajeros se realiza por la via fluvial (BCRP 2009).

Los mayores retos para su desarrollo estan referidos a la infraestructura y al uso de tecnologia.
Se debe mejorar la infraestructura portuaria, renovar la flota mercante y disponer de tecnologia

adecuada para el traslado rapido y seguro por los rios sobre los que versara la concesién.

2. Importancia del Proyecto Hidrovia Amazdnica

2.1 Analisis del contexto internacional

El PerG cuenta con una politica econdémica abierta al mundo para lograr el desarrollo econémico
y la reduccién de pobreza. Cuenta con acuerdos de cooperacion econdémica y tratados de libre
comercio: EE. UU., Uni6n Europea, China, Canada, Corea del Sur, Chile, Singapur, Tailandia,
Costa Rica, etc., con marcos juridicos que garantizan y protegen la inversién. En esa medida,
dentro del 1IRSA, se esta impulsando el PHA a fin de mejorar la conectividad de los pueblos de

la Amazonia peruana para fomentar el desarrollo econdmico de las regiones involucradas.

La Autoridad Portuaria Nacional (APN) (2012b) sefiala que «el movimiento en los puertos en el
pais seguira una tendencia favorable con el inicio y puesta en marcha de proyectos mineros y el
gran dinamismo que alcanzaran las agroexportaciones. Las cargas no contenedorizadas también
mantendran una demanda sostenida al igual que los graneles liquidos, en su mayoria
combustibles, y la carga rodante, en especial de vehiculos. En cuanto a los productos que se
trasladaran con mayor frecuencia, se espera que el sector agroexportador incremente su

participacion».

30



Segun el BCRP (2009), cerca del 48% de la poblacion de la Amazonia peruana vive por debajo
del limite de pobreza (con ingresos menores a US$ 100 mensuales) y la pobreza en la selva
urbana (40%) es menor que en la selva rural (55%) (Dourojeanni et al. 2009). El desarrollo
econdmico en esta region esta limitado por la dificultad de acceso y articulacion con mercados,
asi como escasas actividades productivas, por lo cual un modelo de gestion de transporte que
integre los centros productivos se plasma como una alternativa que contribuya al crecimiento

econémico de la region.

2.2 Movimiento de cargas por el Proyecto Hidrovia Amazonica

La mayor cantidad de carga que se transporta es para consumo interno (cabotaje), seguido de
importacion y, en menor medida, para la exportacioén. Yurimaguas es el puerto donde se

embarca mayor cantidad de carga y, en cambio, Iquitos donde se descarga mayor cantidad de
mercaderia. En estos dos Ultimos casos se realiza inicamente desde el puerto de Iquitos.

Gréfico 2. Tipo de operacién (2013-2017)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Enapu, 2018.

3. Regulacion del Proyecto Hidrovia Amazonica

Los corredores interoceanicos proyectados por la IIRSA estiman que todo corredor que les

permita vender servicios a la carga, eventualmente agregara valor en puntos intermedios, por lo
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que estos son de alta conveniencia para los paises. Asimismo, merece mencion el hecho que los
corredores del 1IRSA son transversales. Es posible acrecentar la posibilidad de explotacién de
estos corredores que desemboquen la carga en los puertos fluviales para su posterior

escurrimiento hacia los puertos maritimos de la region.

El deficiente sistema de transporte fluvial existente en los departamentos de Loreto y Ucayali se
debe a la alta informalidad del sector (Reategui Rios 2010), fallas de mercado, problemas
climatoldgicos, deficiente infraestructura portuaria, pobreza de la poblacion, entre otros factores
gue explican que la oferta privada sea deficiente y esté por debajo de su punto éptimo, por lo
gue hace necesaria la intervencion del Estado. Dourojeanni (2013) afirma que «mejorar la
conectividad es una premisa fundamental». Asi, se han desarrollado varias propuestas: el
ferrocarril interocednico Norte Yurimaguas-lquitos (codigo SNIP 86620); el mejoramiento de
las condiciones de navegabilidad de los rios Ucayali, Huallaga, Marafion y Amazonas (cédigo
SNIP 33407) y, mas recientemente, el tren bioceanico cuyo trazo ain no esta definido (Del
Aguila 2016). Se ofrece transportar la misma carga que eventualmente seria transportada por la
hidrovia. Asimismo, recientemente algunos paises europeos han mostrado su interés en
participar en el tren biocednico (EI Comercio 2016). Actualmente, el Gobierno peruano se
encuentra promoviendo el PHA en Espafia, Bélgica y Paises Bajos con el apoyo del consorcio
espariol-uruguayo-argentino Alatec-CSI-Serman como asesor de transaccion desde el 2013
(Andina 2016).

El PHA se encuentra dentro del eje multimodal Amazonas Norte (Eje de Integracion y
Desarrollo) en el marco de la IIRSA que conectara el puerto fluvial de Yurimaguas
(concesionado en el 2011), la carretera interoceanica IIRSA Norte (concesionada el 2006) vy el
Puerto de Paita (concesionado en el 2009), lo cual ofrecera un corredor desde Brasil hacia el
mercado asiatico y Australia por un plazo de veinte afios y con una inversion inicial de US$ 70
millones (Andina 2015). Adicionalmente, se ha previsto el mejoramiento de la navegabilidad a
través del desarrollo de hidrovias, los rios Putumayo, Morona y Napo. Se estima concesionarse

hasta el 2018 fortaleciendo las relaciones comerciales con Colombia y Ecuador (IIRSA 2016).

El PHA, actualmente, se encuentra relativamente paralizado, se han unido tanto las
organizaciones indigenas (promotoras del proceso de consulta previa) como las asociaciones de
armadores de Loreto y Ucayali. Si bien se ha creado una mesa de transporte fluvial que esta
priorizando algunos temas. Al no existir, por ahora, una hidrovia en funcionamiento se produce

una burbuja especulativa que épocas de vaciante impacta directa y negativamente en la
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poblacion amazénica. Asimismo, se visualiza que el PHA para ejecutarse requiere del apoyo de

todos los actores involucrados.

Los beneficios esperados del proyecto son la reduccion de costos de operacion de las naves,
fletes y pasajes al mejorar la ocupabilidad y rendimiento de las naves (navegacion durante todo
el afio sin encallamientos); la reduccion de riesgos de derrame y de impactos externos como
consecuencia de accidentes; mayor y mejor utilizacién de los distintos terminales de la zona;
mayor oportunidad de participacidn en cadenas logisticas mas avanzadas; mejora en los niveles
de servicio brindados al pasajero y a la carga; mejora en los tiempos y mayor seguridad en el
viaje; reduccion del nivel de pérdida de productos perecibles y mayor confiabilidad del servicio
gue permita la planificacion de viajes y horarios, reduciendo la variabilidad de los fletes y

mejorando la interconexién multimodal.

Tabla 2. Programa Sistema de Informacion Fluvial. Costos de inversion y operacion anual

Costos US$
Con IGV Sin IGV
Operacion Operacion
Proyecto Inversién anual Inversion anual

Ayudas a la navegacion 4.401.361 | 1.109.456 3.729.967 940.217

Estaciones limnimétricas 429.219 60.197 363.745 51.014

Provision rutas GPS 116.046 390.565 98.344 358.663
Limpieza de quirumas 3.646.200 | 1.598.777 3.090.000 | 1.404.337
Total (Sistema de informacion fluvial) | 8.592.826 | 3.158.995 7.282.056 | 2.754.231

Fuente: PDH, 2014.

Tabla 3. Beneficios totales por la implementacién del Proyecto Hidrovia Amazénica (en

dolares)
Reduccidn | Eliminacion | Reduccion | Embarcaciones | Reduccion | Reduccion | Ahorro de | Total
tarifas a de de de mayor de de tarifas tiempo
las cargas | transbordos | accidentes capacidad mermas a (pasajeros)
pasajeros
Van10% | 93.712 1.214 8.483 57.167 30.456 23.422 75.716 | 29.0170

Fuente: PDH, 2014.
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Tabla 4. Ejemplo del tiempo (horas) que demanda el transporte de una embarcacion

Ciclo total 3448 Ciclo Total 553,9
Navegacion Yurimaguas- 49,3 Navegacion Pucallpa- 61.3
Iquitos Iquitos
Permanencia lquitos 136,7 Permanencia lquitos 344,9
Navegacion Iquitos- 61,7 Navegacion Iquitos- 116,9
Yurimaguas Pucallpa
Permanencia Yurimaguas 97,1 Permanencia Pucallpa 90,2

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de PDH, 2014.

Grafico 3. Ubicacion de la Hidrovia Amazonica
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Fuente: Prolnversion, 2015.

El PDH (2014) sefiala que el problema central es la inadecuada condicion del servicio de
navegabilidad en la época de vaciante. En ese sentido, propone dos alternativas: el
acondicionamiento de las caracteristicas geométricas de las embarcaciones o de las vias
mediante actividades de dragado. Para comprender mejor el desarrollo del sistema hidroviario
en su conjunto, debemos separar el estudio de las vias navegables en tres tramos:

34



Tabla 5. Tramos de vias navegables de la hidrovia amazonica’

N° Tramo Tipo de Caracteristicas Calado
convoy (profundidad)
1 Santa Rosa-lquitos Convoy | Disefiado para un convoy de 1,4m
ampliado dieciséis barcazas en

formacion 4x4. Ruta
totalmente balizada

2 Rio Huallaga, rio Convoy | Disefiado para un convoy de 1,4m
Ucayali, rio Marafién, 1 cuatro barcazas en formacion
entre las 2x2. Ruta totalmente balizada

desembocaduras del
rio Huallaga y rio

Ucayali, y rio
Amazonas hasta
Iquitos
3 Boca del Huallaga- Convoy | Disefiado para un convoy de 1,4m
Saramiriza 2 dos barcazas en formacion

2x1. Ruta totalmente balizada

Fuente: Elaboracion propia sobre la base del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2016.

4. Gestion

Constituye un tipo nuevo de infraestructura de transporte a ser concesionada. No existen
experiencias nacionales previas sobre el tema. En la Tabla 6 se presentan las principales
condiciones sobre el marco de regulacién del proyecto, las cuales se encuentran detalladas en

las bases del concurso y el proyecto de contrato de concesion.

Tabla 6. Resumen de aspectos de regulacion del proyecto de hidrovia amazonica

°Es necesario recordar que el proceso de promocion de la inversion privada del proyecto de navegabilidad
de la ruta fluvial Yurimaguas-lquitos, frontera con Brasil, fue declarado de necesidad nacional junto con
otros 33 proyectos (Decreto de Urgencia N° 001-2011, modificado por Decreto de Urgencia N° 002-2011).
Este fue declarado inconstitucional por el Tribunal Constitucional (STC 00004-2011-PI/TC), dado que el
Gobierno no sustento el caracter la excepcionalidad, la necesidad y la transitoriedad del citado decreto.
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N° Tema Contenido Referencia
1 Tipo de contrato Disefio, financiamiento, construccion, operacién y Clausula 2.5 (p.
mantenimiento (DFBOT: design, finance, build, operate and 28)
transfer)
2 Plazo de la concesion Veinte afios Clausula 4.1 (p.
37)
3 Factor de competencia Menor monto de oferta econémica (MOE) Anexo 9 de las
bases
4 Modalidad Cofinanciada. Asociacion publico-privada Clausula 2.6 (p.
29)
5 Obras obligatorias Obras Anexo 4 (p.128-
e Instalacion de las estaciones limnimétricas 130)
e Dragado de apertura
e  Equipamiento
e  Bienes de la concesién
e Bienes del concesionario
6 Cofinanciamiento Retribucién a cargo del concedente para honrar los pagos por | Anexo 16 (p.180)
los conceptos de PAO, PAMO y PME, siempre que la
recaudacion por tarifa resulte insuficiente.
7 Pago anual por obras Retribucién anual (en dolares americanos) que el concedente Apéndice 1 del
(PAO) realizard a favor del concesionario por las obras obligatorias Anexo 16 (p.221)
efectuadas.
8 Pago anual por Retribucién anual (en dolares americanos) que el concedente Apéndice 1 del
mantenimiento y realizara a favor del concesionario por las actividades de Anexo 16 (p.182)
reparacion (PAMO) operacion, mantenimiento del canal de navegacion,
reparaciones de emergencia, reposicion de materiales,
repuestos y cualquier otra actividad o mejora que permita
conservar los niveles de servicio estandar establecido. El
concedente pagara dicho monto mas el IGV correspondiente.
9 Pago por Pago excepcional (en délares americanos) que el concedente Apéndice 1 del
mantenimiento realizara a favor del concesionario, cuando se presente lo Anexo 16 (p.226)
excepcional (PME) estipulado en el acapite B.3 del literal B del Apéndice 3 del
Anexo 4.
10 | Niveles de servicio (o 1. Mantenimiento de la profundidad del canal navegable. Anexo 3 (p.120-
estandares de servicio) 2. Sistema de informacion a la navegacion. 127)
3. Limpieza de troncos.
4. Sistema de captura y registro de niveles de agua.
11 Tarifas La tarifa por UAB serd de US$ 1,69 més el IGV y todos los Anexo 5 (p.175-
impuestos que le sean aplicables, segun caracteristicas de la 176)
embarcacion. Comprende a los usuarios cuyas embarcaciones
tengan un calado de disefio superior a pies, un UAB superior a
13,3 y estén comprendidas en el siguiente universo:
segun travesia, la tarifa serd aplicada a toda embarcacién que
zarpe de los puertos Saramiriza, Yurimaguas, Pucallpa o
Iquitos y que navegue por sectores fluviales ubicados dentro
del &rea de desarrollo de la concesion.
12 Revision de tarifas (0 El concedente podra solicitar al regulador la revision del
revision y reajustes régimen tarifario del presente contrato.
tarifarios)

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de la Propuesta de Contrato y TUO de las Bases del Concurso, 2017.

El Estado peruano, a través del MTC, fue forzado por mandato judicial a desarrollar un proceso
de consulta previa, debido a que en la zona de influencia del proyecto existen pueblos indigenas

amazonicos. Este sector de la poblacion ha emergido como un actor social relevante en los
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altimos afios™. El acta de acuerdo fue firmada al finalizar una reunion de cinco dias de trabajo
en lquitos, llevada a cabo entre mas de sesenta representantes acreditados de catorce pueblos
indigenas y veintidos funcionarios del Estado. En la cita se llegé a consenso sobre mas de
setenta puntos sobre aspectos directa e indirectamente relacionados con el proyecto (Semana
Econdmica, 2015a).

Algunos acuerdos celebrados son que la consulta no se restringiria a un solo momento en el
ciclo del proyecto, se identificaran en el estudio de impacto ambiental detallado los impactos
culturales y espirituales del proyecto abordando la relacién especial que tienen los pueblos
indigenas con el rio y el hecho de que el equipo multidisciplinario encargado de elaborarlo
contard con la participaciéon de tres sabios indigenas como minimo. También se logr6 el
reconocimiento del Programa de Vigilancia Indigena Independiente por parte del Ministerio de
Cultura y la capacitacion de sus miembros, a cargo del MTC. Esto asegura a los pueblos
indigenas su participacion activa en las actividades de control sobre sus tierras y, a la vez, el
Estado tendra un aliado para prevenir conflictos sociales durante los veinte afios que dura la
concesién. Asimismo, se dieron aportes al contrato de concesién en materia ambiental y de

derechos laborales.

La institucionalidad estatal competente para intervenir en este proyecto comprende a

instituciones como:

Tabla 7. Cuadro de actores publicos relevantes

N° | Nombre de la Funcién
entidad
1 Ministerio de Concedente a los fines del contrato, se encarga de disefiar y aplicar politicas y estrategias
Transporte y para integrar racionalmente al pais con vias de transportes y servicios de
Comunicaciones | comunicaciones; emite opinion favorable respecto del disefio final del contrato de APP y
(MTC) tiene potestades para el cumplimiento de las funciones vinculadas con el contrato de

acuerdo. Cuenta con las siguientes direcciones que intervienen en el &mbito del
desarrollo hidroviario:

e LaDireccion General de Transporte Acuatico (DGTA). Es la Autoridad Nacional
de Transporte Acudtico la que tendra a su cargo la promocion, regulacion y
administracion del desarrollo de las vias navegables™.

e LaDireccion de Infraestructura e Hidrovias, a cargo de promover y ejecutar

acciones orientadas a impulsar y fortalecer el desarrollo y modernizacion de las vias

navegables en el pais.
e LaDireccion General de Asuntos Socio Ambientales (DGASA), a cargo de velar el
cumplimiento de las normas de conservacion del medio ambiente del sector de
transporte.

Esto al amparo del Convenio N° 169 de la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), la Ley de
Consulta Previa y su reglamento.
! Decreto Supremo N° 002-2014-MINCETUR.
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2 Organismo Regular el comportamiento de los mercados, supervisar las condiciones de prestacion del
Supervisor de la servicio de infraestructura de transporte de uso publico, velar por el interés de los
Inversion en usuarios y emite opinién de la versién final del contrato en los temas tarifarios, de acceso
Infraestructura y de calidad de servicio. Es la tnica entidad que interpreta los contratos de concesién??,
de Transporte
de Uso Publico
(Ositran)
3 Direccion Regular el fortalecimiento de las fuerzas armadas en las competencias de la autoridad
General de maritima nacional (Direccidn General de Capitanias y Guardacostas). Ver el Decreto
Capitanias y Legislativo N° 1147. El Titulo Il (De la Autoridad Maritima Nacional) en su Articulo 4°
Guardacostas (Ejercicio de la Autoridad Maritima Nacional) establece que la Autoridad Maritima
(Dicapi). Nacional se ejerce por medio de:
e  El director general de Capitanias y guardacostas a nivel nacional.
e  Los capitanes de Puerto de la Direccidon General de Capitanias y guardacostas en el
ambito de su jurisdiccion.
4 Direccion de Administracion, operacion e investigacion de las actividades relacionadas con las
Hidrografia y ciencias del ambiente en el ambito acuatico, con el fin de contribuir al desarrollo
Navegacion nacional, brindar apoyo y seguridad en la navegacion a las Fuerzas Navales y a los
navegantes en general.
5 Servicio de Administrar e investigar las actividades relacionadas con las ciencias del ambiente en el
Hidrografiay | &mbito fluvial de la Amazonia peruana, con el fin de apoyar a las Fuerzas Navales y a los
Navegacion de navegantes en general®®,
la Amazonia
(SHNA)
6 Autoridad Es un organismo publico descentralizado encargado del Sistema Portuario Nacional,
Portuaria adscrito al MTC, con personeria juridica de derecho publico interno, patrimonio propio,
Nacional (APN) y con autonomia administrativa, funcional, técnica, econémica y financiera; facultad
normativa por delegacion del MTC. La Autoridad Portuaria Nacional participara en el
proceso de verificacion del cobro de la tarifa durante el control que efectda de los
aspectos relativos al zarpe™.
7 El Instituto Le corresponde conocer las presuntas infracciones a las disposiciones contenidas en el
Nacional de Cadigo del Consumidor, determinar la existencia de barreras burocraticas y emitir
Defensa 'y de la opinién en aquellos aspectos como la verificacion de las condiciones de competencia
Proteccion de la para un servicio especial que el concesionario esté prestando.
Propiedad
Intelectual
(Indecopi)
8 Ministerio de Emite opinion favorable respecto del disefio final del contrato de asociacion publico-
Economiay privada desde el punto de vista de la responsabilidad fiscal y de la capacidad
Finanzas (MEF) presupuestal, sobre el monto de cofinanciamiento méximo a ser otorgado.
9 Contraloria Emite informe previo sobre aquellos aspectos que comprometan el crédito o la capacidad
General de la financiera del Estado de conformidad con el inciso | del Articulo 22° de la Ley N°
Republica 27785. Dicho informe previo no es vinculante sin perjuicio del control posterior.
10 Agencia de Es la encargada de promover la inversion no dependiente del Estado peruano a cargo de
Promocion de la agentes bajo régimen privado, con el fin de impulsar la competitividad del Pert y su
Inversion desarrollo sostenible para mejorar el bienestar de la poblacién.
(Prolnversion)
11 Grupo de Creada con Resolucion ministerial N° 616-2015 MTC/01.02 del 19 de octubre del 2015,
Trabajo lo integran representantes del MTC (quien lo presidird), ademas de la Presidencia del

Multisectorial
para abordar las
propuestas de
los pueblos
indigenas no
vinculados a las

Consejo de Ministros, el Ministerio de Cultura, de Salud, de Educacion, de Vivienda, de
Produccion, de Energia y Minas, de Trabajo, de Ambiente, de Agriculturay Riego, el
Gobierno Regional de Ucayali, el Gobierno Regional de Loreto, la Coordinadora
Regional de Pueblos Indigenas de San Lorenzo, la Organizacion Regional de Pueblos
Indigenas del Oriente y la Organizacion Regional Aidesep. Este grupo de trabajo tendra
como propoésito promover el didlogo con los pueblos y comunidades nativas del area de

12 Conforme el Articulo 7°, inciso e de la Ley N° 26917 (Ley de Supervisién de la Inversién Privada en

Infraestructura de Uso Publico y Promocidn de los Servicios de Transporte Aéreo).

3 Fue creado por Resolucién Ministerial N° 2026-71-MA/CG del 18 de agosto de 1971 y es un érgano

técnico desconcentrado de la Direccion de Hidrografia y Navegacion.

¥ La Ley N° 27943 (Ley del Sistema Portuario Nacional) del 1 de marzo del 2003 tiene por finalidad
promover el desarrollo y la competitividad de los puertos, facilitar el transporte multimodal, modernizar los

puertos y desarrollar las cadenas logisticas que existen en los terminales portuarios.
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medidas influencia del proyecto. Ello, a fin de evitar mayores retrasos en la ejecucion del PHA. El

consultadas grupo tendra como tareas establecer la metodologia y presentar un plan de trabajo para
sobre el esta labor y validar en forma participativa las distintas solicitudes planteadas por los
proyecto pueblos y comunidades indigenas del area de influencia del proyecto (que participaron
Hidrovia en el proceso de consulta previa). Por otro lado, este grupo también tendra el encargo de

Amazénica proponer un programa de inversiones que atienda las prioridades recomendadas, y de

emitir un informe final sobre los resultados alcanzados durante su labor (Semana
Econémica 2015b)

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de la Propuesta de Contrato y TUO de las Bases del Concurso, 2016.

5. El Proyecto Hidrovia Amazonica y su conexion con los puertos

5.1 Principales puertos sobre el Proyecto Hidrovia Amazonica

e lquitos: es considerado puerto internacional fluvial por la generacidn de transacciones de

mayor envergadura y emplea motonaves o naves de alto bordo que ofrecen el servicio de

transporte para carga y pasajeros con trenes de carga (convoyes), compuestos por un

remolcador y barcazas y/o albarengas. En el resto de la cuenca, ambos tipos de

embarcaciones realizan también un transporte de cabotaje. Las embarcaciones menores se

dedican al comercio doméstico entre poblaciones cercanas y usan el tipico bote a motor méas

pequefio (conocido como «peque-pequex) (Cepal 2006). Sus areas portuarias se encuentran

comprendidas en los rios Marafion, Pastaza, Napo, Putumayo, Yavari, Amazonas dentro del

territorio nacional y sus afluentes navegables y el rio Ucayali desde Orellana. Cuenta con un

terminal portuario administrado por la Empresa Nacional de Puertos (Enapu) y un terminal

portuario administrado por la empresa nacional Petroleos del Perd (Petropert). Es utilizado

para trafico de naves de alto bordo y naves menores (Jiménez 2013).

A la fecha, se ha programado actualizar los estudios de preinversion. Obtenida la viabilidad del

proyecto, se iniciara el proceso de promocidn para su entrega en concesion al sector privado. Se

estima iniciar las obras en el 2018, con una inversion de US$ 39,2 millones (1IRSA, 2016).

e Yurimaguas: situada en el limite de navegacion del rio Huallaga, crecié en importancia por

el desarrollo del &rea agricola alrededor de Tarapoto (San Martin, al sudoeste de

Yurimaguas). Conectado por carretera a Tarapoto, brindauna salida para sus productos por

via terrestre y posteriormente via fluvial a Iquitos o Pucallpa. Por la via Yurimaguas y

Tarapoto se posibilita la salida de la produccién de arroz hacia Pucallpa y Lima para el

consumo local (Cepal 2006). Sus areas portuarias comprenden los rios Huallaga, Marafién,

Shanusi, Paranapura y afluentes. Cuenta con un terminal portuario administrado por Enapu
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y un terminal portuario administrado por Petroperd. Es utilizado para el trafico de naves
menores (Jiménez 2013). El &rea de influencia comprende las provincias del Alto Amazonas
(Loreto) y los departamentos de Loreto, Ucayali, San Martin y La Libertad.

Actualmente se encuentra en construccion el nuevo terminal portuario en la localidad de Nueva

Reforma, ubicado en el margen izquierdo del rio Huallaga, a unos 20 km aguas abajo del puerto

actual. Es un proyecto cuya inversion supera los US$ 30 millones. La concesion para el disefio,

construccién, financiamiento, conservacion y explotacion del Nuevo Terminal Portuario de

Yurimaguas-Nueva Reforma es cofinanciado por treinta afios. EI MTC reconocera al

concesionario el pago por obra (PPO) y el pago anual por mantenimiento y operacion (PAMO).

En el 2014 se dio inicio a las obras de la Fase I por un plazo de cuatro afios. Al mes de abril del

2015 tiene una inversién acumulada (reconocida por Ositran) de US$ 8,1 millones (IIRSA,
2016).

Pucallpa: es el Gnico centro en la regién amazénica que tiene conexidn por carretera con los
centros de produccién del Pert, especialmente a Lima. La ruta es ademas la méas corta y
accesible en términos de tiempo e infraestructura. Debido a esta circunstancia, Pucallpa es la
entrada para el intercambio de productos industriales y alimenticios (harina, azUcar,
alimentos enlatados, etc.) entre Lima y la regién amazonica. Estos son llevados de Lima a
Pucallpa via terrestre y a lquitos via fluvial. Por otro lado, la madera aserrada, el jebe, el
yute y las mercancias importadas son llevados por embarcaciones de Iquitos a Pucallpa y via
terrestre a Lima. Una parte de estos productos de ambos origenes se mantiene en Pucallpa
para el consumo local o para la distribucion en el area cercana (Cepal 2006). Sus areas
portuarias se encuentran comprendidas en el rio Ucayali aguas abajo hasta Orellana y los
rios Tambo, Urubamba, Pachitea, Aguaytia, Paucartambo, Ene y sus afluentes navegables.
El Informe Final del estudio de factibilidad recomienda construir una nueva infraestructura
portuaria al noreste de la ciudad de Pucallpa, en los terrenos del exterminal portuario, por
presentar terrenos consistentes en zona elevada e instalaciones contiguas, con un muelle de
180 m y tres amarraderos con ancho suficiente para operar una gria estacional y dos en
movimiento, asi como un muelle de cinco pontones (que incluye operaciones nocturnas) y
almacenes para carga diversa. La inversion total asciende a US$ 54,96 millones (IIRSA

2016). En abril del 2016 el Grupo Romero inaugurd su terminal portuario en Pucallpa.

6. Situacion general en los puertos del Proyecto Hidrovia Amazoénica
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Los puertos de lquitos y Yurimaguas 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 recepcion de camiones y accesos desde el interior (Cepal
2006). En el caso de Pucallpa, no cuenta con un puerto. Su construccion se encuentra en la etapa
de elaboracion del expediente técnico.

Sin embargo, una de las principales dificultades de estos puertos es la capacidad para operar una
barcaza por vez, lo cual ocasiona demoras para la carga y descarga de grandes volimenes,
generando congestionamiento de camiones cargados en los puertos y en los accesos. Se prevé
gue el nuevo Puerto de Yurimaguas, entregado en concesién para el 2016, pueda atender varias
embarcaciones a la vez. Se puede observar falta de sefializacion 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 terminales portuarios han sido mejorados durante los Ultimos afios, requieren
mantenimiento permanente. En el Grafico 4 se aprecia que el 56% del movimiento de las naves
(despacho y zarpe de cuatro mil naves aproximadamente) se realiza en el puerto de Iquitos.
Grafico 4. Movimiento de naves (2013-2017)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de la Autoridad Portuaria Nacional, 2018
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Grafico 5. Detalle del movimiento de naves (2017)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de la Autoridad Portuaria Nacional, 2018.

La mayor cantidad de naves tiene un uso mixto (transporte de carga y pasajeros). Desde
Pucallpa se moviliza la mayor cantidad de carga a través de empujadores y de naves destinadas
a esta finalidad. Asimismo, el uso de contenedores es reducido.

7. Recursos fisicos del Proyecto Hidrovia Amazdnica: la flota

El MTC sefiala que se dispone de un sistema fluvial (barcazas, remolcadores y convoyes) de
hasta 30.000 t. La mayoria de las embarcaciones tiene un tamafio de 100 a 300 UAB™. Sin
embargo, se debe destacar que el Estudio de Informalidad del MTC identifico que mas de 300
unidades no poseen permiso de operacion. Este estudio presenta evidencia de la presencia de
naves que Unicamente recalan en atracaderos informales debido a que no cuentan con permisos,
por lo tanto no pueden recurrir a servicios de agenciamiento fluvial ni a solicitar arribo y zarpe
en terminales o atracaderos sujetos a control de las autoridades. Es importante destacar que este
registro y clasificacion ayudard al establecimiento de los sistemas de control y monitoreo de un

sistema tipo hidrovia.

15 Unidades de arqueo bruto.
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En cuanto a las UAB de las embarcaciones, sus distribuciones indican que casi la totalidad de
las barcazas y motonaves se ubican por debajo de las 350 UAB. En el caso de las barcazas,
existe un grupo con valores de UAB entre 500 y 550, y otra cantidad que agrupa las barcazas de
méas de 700 UAB. Las motonaves de mayor porte muestran una variacion de tamafios méas
amplia, con valores en todos los rangos de UAB desde 500 hasta mas de 700. En la Tabla 8 se
presenta el parque naviero fluvial segin el UAB de cada embarcacién que opera en los puertos.

Tabla 8. Distribucion de la flota fluvial segun distribucion y arqueo bruto (2012)

. Motonaves y Empujadores Avrtefactos
Bote fluvial (BF) |\ iochatas (MF) | fluviales (EF) fluviales (AF) Total
TRB ) > ) > ) > ) > g g
(rango) & = =4 € 2 = g € & =
= ) 3. ) 3. I 3. I 3. )
O o O o O o O o o o
s g S g S g S g s g
o =1 o =1 o =1 o =1 o =4
> o > o > o > o =} o
Menor
flene 428 86 1 0 3 2 1 436 89
10a20| 54 11 3 1 7 4 0 0 64 16
20250 9 2 27 7 36 21 5 2 77 32
50a
o 6 1 60 16 80 46 16 5 162 68
13?80"‘ 1 0 130 34 47 27 100 32 278 93
300 a
o 0 0 72 19 1 1 108 35 181 55
500 a
o 0 0 63 17 1 1 69 22 133 40
1000
o 0 0 20 5 0 0 10 3 30 8
2000 0 0 2 1 0 0 0 0 2 1
mas
Total | 498 | 100 378 100 175 102 312 100 | 1363 | 402

Fuente: PDH, 2014.
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Actualmente el Gobierno peruano promueve el proyecto de transporte en embarcaciones tipo
ferry'® (vehiculo de transporte fluvial) para la Amazonia Peruana en la ruta lquitos (Loreto)-
Santa Rosa, en la triple frontera (Pert, Colombia y Brasil). Estas embarcaciones seran de uso
exclusivo para pasajeros, tienen una medida de 35 a 40 m de largo y dos pisos con capacidad
para albergar a doscientas personas. Estas naves podrian transportar por el mismo precio
(aproximadamente UU$ 20) a una persona en doce horas y no en tres o cuatro dias como en la
actualidad (Diario Uno 2015). El publico podrd desplazarse en embarcaciones comodas,
grandes y seguras (Mundo Maritimo 2015a). “La finalidad es estimular la demanda y por ello,
de manera temporal, sera subvencionada por el Estado peruano” (Del Aguila 2016) por un

periodo de contrato de sesenta meses™”.

Complementariamente, se ha aprobado la exoneracién del pago por derecho de despacho y
zarpe a las embarcaciones menores a 500 UAB por tres afios*®. Es decir, solamente el 5% de la

actual flota mercante pagaria por este servicio.

8. Recursos humanos

Se hace referencia a todas las personas involucradas en el sector (funcionarios, operadores, entre
otros). Consideramos que son imprescindibles, ya que la capacitacién del personal con las
herramientas y conocimientos adecuados es clave para responder favorablemente y con
voluntad a los objetivos planteados y a las oportunidades que se presenten, especialmente si
existen dificultades para conocer el nimero real de marinos mercantes embarcados (Marina
Mercante, 2016). En ese sentido, para el 2012 se manejaba un estimado de 971 oficiales
mercantes embarcados. Sin embargo, es necesario tener en cuenta que la profesion de marino
mercante tiene un nivel cero de desempleo y un alto nivel de retorno econémico, considerado

mayor a un salario minimo (US$ 243).

Capitulo V. Hallazgos

16 Decreto Legislativo N° 1184 del 12 de agosto del 2015 y su reglamento, el Decreto Supremo N° 008-
2015-MTC del 24 de setiembre del 2015.

17 Resolucién Ministerial N° 576-2015-MTC/01.02 del 2 de octubre del 2015, que aprueba el reglamento
para la aplicacion de la entrega de la subvencion directa para la operacion de naves tipo ferry en la
Amazonia peruana.

18 E1 26 de diciembre del 2015 a través del Decreto Supremo N° 011-2015-MTC.
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Responde al enfoque cualitativo-exploratorio (Herndndez et al. 2010), debido a que la gestion
de hidrovias es una materia cuyo anlisis sistémico se encuentra ain en una etapa incipiente y

dificilmente abordable desde un enfoque cuantitativo por falta de variables numéricas.

Con el enfoque cualitativo-exploratorio se pretende determinar que el modelo de gestion del
Proyecto Hidrovia Amazénica no es 6ptimo debido a la insuficiente incorporacion de aspectos
relevantes (técnicos, politicos, ambientales, econdmicos y sociales) que fomenten el desarrollo
en los departamentos de Loreto y Ucayali y sirvan de referencia para la gestion de hidrovias en

el pais.

1. Modelo de gestion de hidrovias para el Peru

Al respecto, luego de la comparacion de las experiencias del Canal de Navegacion del Rin, la
Hidrovia Paranad-Paraguay y las entrevistas realizadas, se han identificado los siguientes

elementos esenciales para el desarrollo de un modelo de gestion de hidrovias en el Perd.

1.1 Visién e implementacion de estrategias para el desarrollo de hidrovias

El PHA carece de una coherencia estratégica integral entre los planes y politicas. Actualmente,
segun la propuesta de Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano (2014), existen
referencias tangenciales al desarrollo de hidrovias en los lineamientos estratégicos para el
desarrollo nacional (2010-2021), el Plan Bicentenario, el Plan Estratégico Nacional para
Exportacién (2003-2013), el Plan Nacional de Turismo (2008-2018), el Plan Intermodal de
Transportes (2004-2023), el Plan de Desarrollo de los Servicios de Logistica (2011), el Plan
Estratégico del Ministerio de Transportes (2012 al 2016) y la actualizacion del Plan Nacional de
Desarrollo Portuario (2012).

En el caso de los planes territoriales, salvo el Plan de Desarrollo Regional Concertado del
Gobierno Regional Loreto, mencionan a la hidrovia, pero ademéas debe vincularse con otros
planes territoriales como el Plan Regional Exportador y el Plan Regional Agrario. Sin embargo,
son elementos indispensables el Plan Nacional de Transportes, la aprobacién del Plan de
Desarrollo Hidroviario, la aprobacién de proyectos de ley similares a Sierra Exportadora y “el
cumplimiento de la normativa sobre el uso del territorio y planeamiento estratégico” (Rodriguez

2016) con una vision de cuenca, en aplicacion de la Ley General de Recursos Hidricos que
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establece que la gestion de los recursos hidricos se realiza a través de la gestion de cuencas
hidrogréaficas con la participacion de todos los sectores (ElI Espectador, 2016 y Rodriguez
2016).

Para el caso del CNR, se cuenta con comisiones y organismos que la regulan, como también
politicas y programas de fomentos como la CCNR, la Comision Internacional de Hidrologia en
el Rin (CHR), la Comisién Internacional para la Proteccion del Rin (ICPR) y otras comisiones y
programas de accion (como el Programa Plurianual de Accién Europea para el Transporte por
Vias Navegables [NAIADES] y el Libro Blanco, encargados de desarrollar medidas
hidrolégicas para garantizar la sustentabilidad de la cuenca y evaluar la situacion futura de la

hidrovia y los retos que esta debe enfrentar).

En la HPP 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 cooperacién y coordinacion entre los paises miembros de la HPP y esto se hace
evidente al sefialar las notorias asimetrias. Recientemente, Argentina ha creado su Ministerio de
Transportes que se encargara de la formulacion y actualizacion del Plan Nacional de Transporte
(PNT) «incluyendo politicas y estrategias para la totalidad de los modos que conforman el
sistema de transporte». Deberd encargar una actualizacién de los sistemas de informacién
estadistica del transporte y generar un plan nacional para el transporte de cargas y logisticas, que
incluya medidas, metodologias y demas para planificar las cargas y la logistica para cada modo
de transporte (Galli 2016). Adicionalmente, ambos puertos han implementado estrategias y un
plan de accidn a corto y mediano plazo. Réterdam cuenta con un plan de accidn hasta el 2030, el

de Rosario es a corto y mediano plazo.

Ademas, no se ha dado la debida importancia al transporte fluvial como un elemento tradicional,
gue coadyuve al desarrollo econdmico de los pueblos de la Amazonia peruana y cuya carga no
pueda ser transportada por otro medio (Pauli 2016). Por ejemplo, en Loreto, la participacion del
sector naviero fue resultado del despegue de las industrias de la madera y del petréleo y una de
las causas para mejorar las condiciones de vida del poblador fue la «democratizacion del
transporte fluvial», ya que los patrones eran indispensables como proveedores de bienes
manufactureros . No hubo una explicacion razonada sobre un medio alternativo o
complementario a las propuestas de tren o ferrocarril. Asimismo, en el Per( ain se transportan

en una embarcacion pasajeros, cargas y animales.
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1.2 La inversidn, desarrollo e integracion de la infraestructura portuaria e hidroviaria

En el caso del PHA nos encontramos con una limitada infraestructura portuaria, muy deficiente,
que en muchos casos presentan condiciones criticas de desarrollo en la dindmica portuaria y de
navegacion. Esta constituye uno de los objetivos estratégicos dentro del PDH (2014). Recién se
esta culminando el puerto de Yurimaguas. La mejora o reubicacion del puerto de Iquitos y la
construccion del puerto de Pucallpa (Godet 2011) sefiala que se encuentra en etapa de reflexion.
Asimismo, de manera complementaria, “debe considerarse una serie de puertos de mediano
calado, ademés de los grandes puertos, en lugares estratégicos, donde puede promoverse el
comercio local o regional a través de embarcaciones de mediano calado que realicen comercio”
(Alvarez 2015).

Tanto el CNR como en la HPP, en mayor o menor intensidad, ha invertido en infraestructura del
canal de navegacién y de los puertos. En la HPP aln no se ha logrado el objetivo principal que
es la navegacion de los buques las 24 horas del dia, los 365 dias del afio, sin ocasionar cuellos
de botellas ni demoras. En algunos tramos de la HPP existen pasos criticos con un calado
minimo por debajo del promedio, dificultando notoriamente el volumen de carga de los buques,
que pierden alrededor del 25% de capacidad, lo cual incide significativamente en los costos del
transporte. Ademas, existen importantes limitaciones en la navegacion debido a la falta de
sefializacion 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, lo cual ocasiona sobrecostos.

Los principales puertos de ambos sistemas cuentan con una profundidad de acceso que permite
la entrada de grandes buques, pero hay una gran diferencia en cuestiones de tecnologia,
inversion e infraestructura. El Puerto de Roéterdam, dentro del CNR, ha hecho inversiones
significativas en construccion de tdneles, ampliacién de carreteras y conexion hidroviaria para
facilitar el transporte multimodal y evitar la congestién en los puntos de acceso al puerto. Sin
embargo, el Puerto de Rosario, dentro de la HPP, 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 genera demoras, accidentes y sobrecostos.
Existe la necesidad de inversion en infraestructura en territorios rurales que genera dos efectos

positivos importantes: la valorizacion de los activos del territorio (que permite generar nuevas y

mejores actividades econdmicas) y las oportunidades laborales que se generan para sus
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habitantes. Sin embargo, una inversion en infraestructura sin capital social en el territorio y sin
instancias participativas para decidir el tipo de inversién, corre el peligro de no captar los
beneficios marginando y expulsando a los méas pobres.

1.3 Desarrollo de la flota mercante

La actual flota naviera en los rios que forman parte del PHA es precaria y navega con
sobrecarga de pasajeros (Reategui Rios 2010). EI Gobierno peruano ha optado por lanzar en
concesion el transporte de pasajeros en ferry de manera subvencionada. Un componente
importante para el desarrollo del sistema hidroviario es contar con una flota fluvial que se
adecUe a las caracteristicas de este medio de transporte. Esta propuesta se encuentra contenida
en el PDH (2014). Esto lo estd haciendo China en el lago Victoria. Rusia lo ha incluido en su
recientemente aprobada Doctrina Maritima, donde por primera vez dedica especial atencién a la
construccién naval, ya que resulta imposible llevar a cabo una politica independiente sin un
desarrollo de este sector (Petinaud 2016). Brasil busca la homogenizacién de su navegacién a
través del tipo de flota (PDH 2014). Espafa ha sido favorecida con una sentencia del Tribunal
General de la Union Europea que sefiala que la ayuda econdmica otorgada a los astilleros es

legal.

La formula del tax-lease conllevaba el uso de deducciones fiscales a los inversores que ayuden a
las constructoras navales a poner su producto en un mercado extremadamente competitivo por
los bajos precios que imponian las empresas de paises asiaticos, como China, Japén y Corea del
Sur (20 minutos 2015). El valor agregado de la hidrovia para las canoas y lanchas es cero.

«Ellos no necesitan la hidrovia para recorrer» (Wilmsmeier 2016).

En el CNR se ha implementado una reglamentaciéon sobre la construccion y circulacion de
buques por la cual todas las embarcaciones deben cumplir con requisitos para circular. De esta
manera se han ido eliminando los buques obsoletos e incorporando buques nuevos de alta
tecnologia. EI 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.
En la HPP méas del 90% de las flotas barcazas que operan en el rio Parand, lo hacen bajo

bandera paraguaya para garantizar un trnsito méas 4gil y menos costoso. Paraguay ha aplicado

una politica de incentivos en la década de 1980 y 1990, por lo que hoy en dia posee la mayor
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bodega estética en nimero de embarcaciones y cantidad de toneladas. La flota se encuentra en
condiciones lamentables; hasta circulan embarcaciones consideradas en estado de chatarra y

tienen inversion cero en tecnologia.

Los mayores retos para la gestion de hidrovias estdn referidos a la implementacion de
infraestructura portuaria, flota mercante adecuada y uso de tecnologia que garantice el
transporte eficiente, con estdndares de seguridad.

1.4 Voluntad politica a mediano y largo plazo para desarrollar hidrovias en la Amazonia

peruana

Desde el 2006 el PHA es impulsado a través de gestiones gubernamentales a nivel nacional.
Este se enmarca en la cartera de proyectos del IIRSA, que refuerza la voluntad politica de
continuidad y un nivel de compromiso mayor para su cumplimiento. Sin embargo, para su
continuidad y mejor funcionamiento se requiere el disefio y cumplimiento de acuerdos
multilaterales especificos en temas como uniformizar la legislacion, establecer estandares,
procedimientos y requisitos similares con los paises vecinos de Brasil, Colombia y Ecuador, con
quienes se debe fortalecer la integracion (PDH 2014). Debe también identificarse y
dimensionarse adecuadamente las oportunidades que genera potenciar el PHA para el impulso
del comercio interno e internacional, el transporte de carga y pasajeros, la integracion

internacional y la reduccion de costos que implica frente a otros medios de transporte.

En el caso del CNR y la HPP se garantiza la sostenibilidad a nivel de los distintos paises
involucrados dado que, de manera, continua, han decidido apostar por mejorar las condiciones

de los canales de navegacién para fomentar el intercambio comercial.

1.5 Institucionalidad especifica

El PHA se encuentra en una etapa preliminar donde deben desarrollarse politicas, normativas y
ademas debe cimentarse el rol de los actores publicos sobre el tema. En el PDH (2014) se
menciona la necesidad de fortalecer la institucionalidad y crear una institucion como ente rector

del sistema de transporte fluvial.

49



El CNR y la HPP cuentan con una Unica autoridad transnacional sobre el tema pero ademas son
instituciones antiguas. EI CNR 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, y se logre un sistema fluvial coordinado, eficaz y sustentable en el tiempo, que genere
una ventaja competitiva a través de la cooperacion y facilite el comercio entre los paises
vecinos. En la HPP no se cumplen los acuerdos pactados y no existe una ley de marina mercante
gue unifigue y controle la navegacion. 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 debiera otorgarle al otro el tratamiento y beneficios que gozan los

barcos de su propia bandera. Cepal (2006) sefiala que se debe crear una autoridad internacional.

1.6 El entorno econémico, mercado y crecimiento del comercio internacional.

El CNR y la HPP comprenden a regiones bastantes pobladas e industrializadas con una
participaciéon importante en el PBI de los paises involucrados. Ademas, los productos que
generan estan orientados principalmente al comercio internacional (que es creciente) y se busca
mejorar el intercambio comercial a través del transporte fluvial. Si bien la inversién en
infraestructura impulsa el desarrollo, requiere de medidas complementarias. EI PHA contribuiria
a mejorar la conectividad, ya que ademas se considera como potencial articulador con otras
actividades como el turismo, transporte de pasajeros nacionales, carga, entre otros. Sin embargo,
es necesario advertir que la region es escasamente poblada, bastante aislada, con grandes
problemas de conectividad y tiempos para trasladarse, poca participacion en el PBI nacional,
carencia de corredores logisticos, “recursos acuaticos relevantes para las poblaciones riberefias y
ademas con una agricultura en areas inundables que podria ser afectada por la hidrovia”
(Alvarez 2015).

Actualmente la mayor cantidad de carga transportada es para el consumo interno, ademas las
importaciones superan a las exportaciones y el estudio de factibilidad solamente considera el
transporte de carga de ida, que se sustenta en el crecimiento de la cantidad de fosfatos y petréleo
(que se ha reducido dramaticamente en los Gltimos afios). Del 2006 al 2016 el precio del barril
de petroleo ha caido de US$ 150 a US$ 31. Sin embargo, en el PDH (2014) ya no se menciona
esta caracteristica, debido a que se ha enfocado el desarrollo de hidrovias al comercio interno
(nacional). Es necesario tener en cuenta que las ganancias para los puertos fluviales estriban en

las cargas internacionales, que pagan mejores tarifas y generan una ganancia a la empresa.
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1.7 Uso de informacién y tecnologia

En el PHA se planifica la implementacién de un sistema de transporte inteligente tomando
como ejemplo el reciente establecimiento de la obligatoriedad del uso de sistemas de
posicionamiento geografico (GPS) en las embarcaciones, que garantizan la obtencion de
informacién sobre la ubicacion de las embarcaciones en tiempo real. En el PDH (2014) se
recoge esta propuesta.

El CNR ha desarrollado la base de un transporte fluvial inteligente que cuenta con redes
integradas de informacion y de sistemas tecnolégicos, las herramientas fundamentales para
evitar congestiones, cuellos de botella, varaduras, minimizar tiempo y garantizar mayor
seguridad, pero ademas para vincular las ciudades inteligentes y sostenibles o, como en Chile, el

transporte fluvial sustentable. En la HPP falta una red de informacidn estadistica regional.

La construccion de un mercado de servicios de infraestructura es el resultado de la accion

sinérgica de varios factores:

e La demanda de servicios que emana desde los diversos sectores de la sociedad,
especialmente de los agentes que participan en la actividad econémica.

e Ladisponibilidad de una oferta adecuada, sea de origen externo o interno.

e El proceso de innovacién y conocimiento.

e Una politica pablica que dé cuenta de tales complejidades.

1.8 Marco legal apropiado y su cumplimiento

El CNR y la HPP cuentan con un marco legal especifico: planes politicos, programas y
normativas sobre el canal de navegacién, los puertos y las embarcaciones. En general, no
existen vacios juridicos institucionales, sino que los acuerdos no son plenamente aplicados
(CAF, 2016,). En el caso del PHA el desarrollo legislativo es reciente. No existe una definicion
legal expresa de hidrovias. Asimismo, las actuales medidas (exoneraciones y subvenciones) que
se estan implementando, respaldadas en normas legales, dejan pendiente el aspecto particular y
preciso sobre el que se quiere contribuir (mejorar la conectividad, ayudar a superar la pobreza,
entre otros). Medidas de este tipo (muy abstractas) pueden desdibujar la idea de la especial

proteccion, que apunta a combatir la discriminacion, la marginalidad y la debilidad manifiesta
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de ciertos grupos de ciudadanos desfavorecidos por el Estado. De esta manera, “se debe
empezar por proponer medidas de proteccion a individuos y colectivos dirigidas a resolver
problemas de reconocimiento y redistribucion de algunos desaventajados de este proyecto”
(Holmedo 2016). Ademas, se debe desarrollar un marco legal especifico para el regulador y
adoptar medidas de seguridad frente a los denominados «piratas de rio», al narcotrafico y la
trata de personas, entre otros tipos de actividades ilicitas, asi como “llevar a cabo mecanismos
destinados a formalizacion para la regularizacion de la flota mercante” (Wilmsmeier 2016). En
el PDH (2014) se menciona la necesidad de mejorar el marco normativo, atender la

modernizacion de la gestion, el control y fiscalizacion.

1.9 Capacitacion de los recursos humanos

En el PHA no existen mecanismos especificos para certificar a los tripulantes de las
embarcaciones. EI PDH (2014) propone la necesidad de establecer mecanismos de capacitacion
y de desarrollo de los recursos humanos. Esto se alinea con lo propuesto por la Escuela de
Marina Mercante Miguel Grau para desarrollar actividades en la Amazonia. Es imprescindible
la capacitacion del personal para garantizar el uso de herramientas y conocimientos adecuados
para responder favorablemente y con voluntad a los objetivos planteados y las oportunidades

que se presenten.

En el CNR se consideran los recursos humanos como un factor clave para el desempefio. Se
establecen las condiciones laborales y los requisitos de formacién que se adhiere al convenio
internacional. Se incentiva a través de premios y reconocimientos a las personas que se

capacitan constantemente.

En la HPP se observa una gran asimetria en cuanto a la formacidn 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 HPP, no ha incorporado a su
ordenamiento juridico, el Plan de Formacién y Capacitacion del Personal Embarcado de la HPP
y tampoco se ha adherido al Convenio Internacional sobre Normas de Formacién, Titulacion y
Guardia para la gente de mar. Ademas, no posee una escuela nautica formal que atienda los
requerimientos de formacion y capacitacion de profesionales marinos. Hay que tener en cuenta
que el 60% de los accidentes en la HPP se ocasionan por errores humanos, por lo tanto, es un

recurso imprescindible para garantizar seguridad y eficiencia.
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1.10  Lacomunidn de los distintos intereses de los actores en juego

Para el desarrollo de proyectos es “necesario tener en cuenta que las decisiones politicas y su
gjecucion son procesos atravesados por distintos actores (politicos, técnicos, inversores,
usuarios, transportistas, pueblos indigenas, entre otros)” (Pizarro 2016). En ese sentido, el PHA
conecta eventualmente distintas jurisdicciones politico-administrativas a nivel nacional e

internacional.

En el proceso de consulta previa se ha tenido en cuenta los puntos de vista sobre el desarrollo y
sus valoraciones de las ventajas del proyecto por parte de los pueblos indigenas (el andlisis
detallado de la consulta previa no resulta pertinente para este trabajo de investigacion). De esta
manera, ha surgido la siguiente estrategia emergente: de comun acuerdo se ampliaron los plazos
del proceso, se acordd la realizacién del proceso de consulta en las fases de la ejecucion del
proyecto, se incorporé el impacto cultural (por ejemplo, se contara con tres chamanes indigenas
en el equipo de apoyo técnico multidisciplinario del proyecto) y se ha conformado un grupo de
trabajo que elabore un conjunto de propuestas sobre distintos aspectos especificos del PHA (lo
gue corrobora la necesidad de un tratamiento integral en el manejo de las hidrovias como un

medio para el desarrollo econémico).

En el PHA no se ha considerado en ninguna etapa la Autoridad Nacional del Agua vy, por
consiguiente, toda la institucionalidad asociada a ella (comités de cuenca, por ejemplo). Los
espacios de participacion han tenido dos enfoques: el enfoque de puerto (para lo cual se han
reunido con toda la comunidad portuaria que incluye a armadores, marina, capitania, autoridad
portuaria, empresas de transporte, ministerio) y el enfoque del proceso de consulta previa (se
han reunido con las organizaciones indigenas). Sin embargo, no se ha vinculado a un proceso
mayor dentro de un tipo de concesion novedosa como es el de hidrovias, del cual no existen

experiencias previas.

El didlogo intercultural se ha centrado entre el Gobierno nacional y los pueblos indigenas
(representan el 5% de la poblacién de la region amazonica), pero se ha obviado o no se ha
dimensionado adecuadamente el papel de otros actores relevantes: los gobiernos subnacionales
0 descentralizados (gobierno regional, gobiernos locales, provinciales y distritales), los
propietarios de las embarcaciones (armadores) y el 95% de la poblacion no indigena que tiene

sus propias posiciones e intereses. En ese sentido, un apoyo importante es el empleo de los
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mecanismos de participacion existente como el Consejo Consultivo de la Direccion General de
Transporte Acuético, el Consejo de Calidad de Desarrollo Portuario y el Consejo de Usuarios de

las infraestructuras que se encuentra a cargo de Ositran.

1.11  Laincorporacion de la dimension ambiental y la proteccién de la biodiversidad

Uno de los aspectos que ha originado mayores debates sobre el PHA es como las actividades de
dragados impactaran en la biodiversidad y la funcionalidad del ecosistema acuéatico y asociados
(riberas de los rios, desplazamiento de especies y sedimentacion, por citar algunos ejemplos).
Asimismo, tampoco se ha previsto las consecuencias que tendran las actividades cotidianas de
la poblacion amazonica en la agricultura en barriales. Pero, adicionalmente surgen otros retos
como el cambio climatico (es un reto identificado por la administracion del Canal de
Navegacion del Rin) y el Fendmeno del Nifio, que implican una alteracion en los patrones de
produccién y consumo de la poblacién amazénica. En el Canal de Navegacion del Rin “es
cuestionable si una concesién debe darse por el uso de un curso de agua natural. Los cursos de
agua tienen multiples funciones” (Pauli 2016). En Colombia, por ejemplo, se ha restringido el
transito de las embarcaciones de gran calado que se encuentran afectadas por la sequia en el rio
Putumayo, fronterizo con el Per( (HSB Noticias, 2016) y en Brasil se han planteado acciones
judiciales en defensa de El Pantanal. El rio Magdalena, por donde se traslada el 80% del PBI de

Colombia, también se ha visto afectado.

1.12  El financiamiento de la concesién

El Per( ha optado por la concesion a través de una asociacion publico-privada por veinte afios.
En ese sentido, el marco legal vigente establece como condiciones para el desarrollo los
principios de «valor por dinero», «comprador publico privado» y «costo beneficio», los cuales
procuran una mayor calidad a un menor costo y la existencia de un mayor beneficio neto cuando
la obra se encuentra a cargo de un concesionario. Sin embargo, el horizonte temporal no ha sido
adecuadamente justificado, ni siquiera porque se opté por la concesion en una via nacional,
cuando en otros paises, salvo Colombia, la realizacién de las obras de dragado corresponde a
obra publica. El Canal de Navegacién del Rin se financia con presupuesto publico. En Europa
los cursos de agua no permiten generar suficientes ingresos (tasas, impuestos a los usuarios) que
serian suficiente para cubrir los gastos operativos o de mantenimiento, por eso se financian con

presupuesto publico. Si bien la tarifa por peajes es legitima, es necesario considerar que el PHA
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se desarrolla en zonas de extrema pobreza; por tanto, se deben evaluar, entre otros, mecanismos

de subsidios cruzados, por ejemplo.

1.13  Etica, integridad y transparencia

En el caso de la HPP, el Canal Martin Garcia fue objeto de denuncias vinculadas a temas de
corrupcion. Muchas de las decisiones sobre el PHA o las alternativas frente a ella han sido
objeto de cuestionamientos sociales y judiciales: procesos de inconstitucionalidad contra las
normas que exoneraban del SNIP, proceso de amparo por incumplimiento del proceso de
consulta previa; investigaciones fiscales por el contrato para el estudio de factibilidad del tren
Iquitos-Yurimaguas, entre otros, ademas de un proceso de inconstitucionalidad contra el
denominado paquetazo ambiental. La Ley N° 30230 reconoce a las hidrovias como un tipo de
infraestructura de transporte. Ello obliga a un necesario ejercicio por parte del Estado para
replantear la forma de gestionar y comunicar sus decisiones. De esta manera, el desarrollo de un
conjunto de acciones de sensibilizacion y difusion de las ventajas y beneficios de las hidrovias,
sensibilizacién orientada particularmente, pero no Unicamente, a las autoridades encargadas del
disefio de esas politicas, incluyendo a aquellas autoridades responsables de mejorar la calidad de

vida de las poblaciones ubicadas en el area de influencia de la hidrovia.

1.14  El consenso, la cooperacion y la coordinacion internacional

El PHA se encuentra dentro de la IIRSA. Para su continuidad y mejor funcionamiento se
requiere el disefio y cumplimiento de acuerdos multilaterales especificos en temas como
uniformizar la legislacion, establecer estandares, procedimientos y requisitos similares con los
paises vecinos de Brasil, Colombia y Ecuador, con quienes se debe fortalecer la integracién
(PDH 2014). En ese sentido, las decisiones de los paises deben ser consideradas. Para ello se

necesita fortalecer la construccion de relaciones entre paises (Pauli 2016).
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Conclusiones y recomendaciones

1. Conclusiones

El modelo de gestion emergente del Proyecto Hidrovia Amazénica no es éptimo debido a la
insuficiente incorporacion de aspectos técnicos, econémicos y ambientales que fomenten el

desarrollo econémico en los departamentos de Loreto y Ucayali.

El PHA es un ejemplo de politica publica sobre gestion de hidrovias que presenta avances
como una voluntad politica constante (transcendiendo varios periodos presidenciales), tales
como estrategias emergentes, el disefio progresivo y flexible de las reglas de juego para la
actividad (contrato de concesion, bases del concurso, elaboracion del estudio de impacto
ambiental establecido por ley y normativa dinamica) y la incorporacién de la dimensién
cultural y la realizacién de la consulta previa en el proceso, que servird de modelo para el

desarrollo de otros proyectos hidroviarios futuros (Morona, Napo, Pastaza y Putumayo).

El disefio del PHA contribuira con la reduccion de tiempo y costos de transporte a mayor
seguridad en los viajes y rapidez en el intercambio comercial y, por consiguiente, a la
reduccion en el costo de los productos para el consumidor. Sin embargo, se requiere ajustes
para garantizar su sostenibilidad econémica y financiera. En esta etapa no es posible
establecer completamente el impacto de su implementacion para mejorar las condiciones de
navegabilidad en la Amazonia y la calidad de vida de las poblaciones en el area de

influencia.

El PHA se desarrollara aprovechando el cauce natural de los rios de la Amazonia. Ello
implica, ademas, menor afectacion ambiental en comparacion con otros tipos de
infraestructura de transportes (carretera o ferroviario), garantiza el transporte a bajo costo y
reduce el tiempo de navegacion de las embarcaciones. Sin embargo, se equipara a los rios de
la Amazonia como carreteras sin considerar sus funciones como humedales, fuente de
alimentos y otras funciones ecosistémicas y el impacto ambiental en la biodiversidad

producido por el dragado de malos pasos y su posterior mantenimiento.
El disefio del PHA requiere la incorporacién de elementos esenciales, pues se sobrevaloran

los beneficios econdmicos, al no incluirse en la valoracion los costos sociales y ambientales.

En ese sentido, se identifican catorce elementos esenciales para la implementacion del
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modelo de gestion de la hidrovias en el Perd, para pasar de una hidrovia a un sistema

hidroviario:

o Visibn e implementacion de estrategias para el desarrollo de hidrovias.

o Inversion, desarrollo e integracién de la infraestructura portuaria e hidroviaria.

o Desarrollo de la flota mercante.

o Voluntad politica a mediano y largo plazo para desarrollar hidrovias en la Amazonia
peruana.

o Institucionalidad especifica.

o Entorno econdémico, mercado y crecimiento del comercio internacional.

o Uso de informacién y tecnologia.

o Marco legal apropiado.

o Capacitacion del recurso humano.

o Lacomunion de intereses de los actores en juego.

o Incorporacion de la dimension ambiental y la proteccion de la biodiversidad.

o Financiamiento de la concesion.

o Etica, integridad y transparencia.

o Consenso, cooperacién y coordinacién internacional.

Recomendaciones

El PHA debe ser objeto de andlisis e incorporacion para la adopcién de estrategias
adecuadas, con la finalidad de crear las condiciones para fomentar el desarrollo integral y
sostenible, desarrollar estudios sobre mercado, productos y potencialidades en las areas de
influencia y fortalecer la integracion, el intercambio comercial, las cadenas productivas y la
reglamentacion comun con otros paises de la cuenca amazénica. Asimismo, fomentar la
inversion en hidrovias, puertos publicos, accesos portuarios y servicios complementarios en

tierra (puertos, flota fluvial, entre otros).

Es necesaria la articulacion y coherencia entre los niveles de gobierno y sectores para
promover y fortalecer cadenas productivas que garanticen el desarrollo econémico integral y
sostenible de la zona de intervencion aplicando una estrategia prospectiva y un plan de
accion a largo plazo. Para ello es necesario implementar un marco integral que promueva
incentivos y mecanismos de formalizacion, financiamiento y construccion para la
renovacion de la actual flota mercante, capacitar al personal que operara este servicio y

sensibilizar a la sociedad civil.
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Se requiere una vision clara sobre los objetivos del desarrollo regional para superar las
limitaciones y alcanzar estandares de mayor eficiencia de gestién de la infraestructura
hidroviaria y fluvial para una optimizacién de esta via fluvial como medio de transporte en

la region.

El tipo de inversiones —publico o privada- deben ser productivos y realizarse en
infraestructura portuaria basica a nivel de puertos intermedios. Asimismo, articularse con la
ejecucion de proyectos productivos con enfoque de mercado (corredores de produccion
agropecuaria) y, en el sector ambiental, la zonificacion. Sin embargo, el gran determinante
siempre sera la demanda. Para ello, es necesario incorporar otros actores, elementos de
analisis y comparacion en el aspecto econémico (analisis de sustitutos, complementariedad,
carga de ida y de retorno, incorporacion de costos ambientales/valoracion economica de
costos ambientales), el aspecto legal (modificaciones y precisiones en el marco legal), el
aspecto social y el debate con los gobiernos descentralizados (gobiernos regionales y

locales), los empresarios (armadores) y los consumidores.

Se pueden disefiar y ejecutar programas que pueden aprovechar el desarrollo de la hidrovia
referidos a la capacitacién y sobre el uso de las condiciones de navegacion (patrones y
tripulantes de las embarcaciones). Se va a facilitar el transporte y se va a generar movilidad
entre las ciudades de lquitos, Pucallpa y Yurimaguas y los distintos centros poblados. Otros
programas, destinados a mejorar la competitividad de las naves, la investigacion cientifica,
plataformas itinerantes de educacion. En general, mejorar los aspectos institucionales y
normativos (reglamentos especificos para el transporte fluvial); el desarrollo tecnoldgico y

empresarial; con un enfoque de sostenibilidad ambiental, social y econémico/financiera.

Propuestas para el desarrollo portuario como un mecanismo de promocion del desarrollo
econémico y social, que involucre al sector publico y privado. La formalizacion de los
puertos. Un adecuado acceso a las areas de respaldo (actividades logisticas, antepuertos,
profundidad, eslabonamientos, vias de acceso, la conectividad, nodos bi o multimodales de
transporte) La elaboracion de un marco normativo especifico para la actividad. Asimismo, la
construccién y mejoramiento de buenos puertos —finales e intermedios- con adecuadas
condiciones de seguridad y, ademas, a las condiciones climaticas. Orientadas al
establecimiento de puertos especializados, a la posibilidad de incrementar el comercio con

puertos fluviales extranjeros (en una primera etapa es necesario hacer robusto el comercio
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interno para vencer a los inhibidores, destrabadores y desencadenadores del comercio
internacional) considerar la relacién puerto-ciudad y, en general, pasar de una hidrovia a un
sistema integral de desarrollo hidroviario.

El Gobierno peruano, a través del Ministerio de Transportes y Ositran, debe supervisar el
desarrollo de la concesion con especial énfasis en la inversion en dragados y sefializacién,
gue haga posible las condiciones de navegacion en todo el recorrido. También debe
implementar un sistema Unico estadistico y las denominadas RIS (servicio de informacién
fluvial) para mayor seguridad y eficacia en la hidrovia. Por dltimo, se debe evitar el

desarrollo de practicas anticompetitivas o antimercado por el concesionario.

El problema de la informalidad y la baja calidad de los servicios de transporte fluvial en la
Amazonia peruana requieren de una accién conjunta por parte de los distintos sectores del
Estado.
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Anexo 1. Glosario

1.

Batimetria: Estudio de las profundidades oceénicas mediante el trazado de mapasde is6
batas, asi como de la distribucion de animales y vegetales marinos en sus
zonas isobaticas.(DLE, 2017)

Biodiversidad: Variedad de especies animales y vegetales en su medio ambiente. (DLE
2017)

Biofisico: Estudio de los fendmenos biolégicos mediante los principios y los métodos
de la fisica. (DLE 2017)

Corporacion Andina de Fomento (CAF): Es una institucion financiera constituida en
1970 que impulsa el desarrollo sostenible y la integracion regional de América
Latina mediante operaciones de crédito, recursos no reembolsables y apoyo en la
estructuracion técnica y financiera de proyectos de los sectores publico y privado.
(Comunidad Andina, 2010)

Cauce: Lecho de los rios y arroyos. (DLE 2017)

CEPAL: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe, es una de las cinco
comisiones regionales de las Naciones Unidas y su sede esta en Santiago de Chile. Se
fund6 para contribuir al desarrollo econémico de América Latina, coordinar las
acciones encaminadas a su promocion y reforzar las relaciones econémicas de los paises
entre si y con las demas naciones del mundo. Posteriormente, su labor se amplié a los
paises del Caribe y se incorporo el objetivo de promover el desarrollo social. (Cepal)

Fosfatos: Sal o éster del &cido fosférico (DEL, 2017).

Sedimentos: Materia que, habiendo estado suspensa en un liquido, se posa en el fondo
por su mayor gravedad. (DLE 2017)

Unidad de Arqueo Bruto: Es la medida de todos los espacios cerrados de un buque.
(Minjus, 2011)
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Anexo 2. Metodologia
1. Disefioy tipo de investigacion

La metodologia se adhiere a una de las posibles secuencias planteadas para investigaciones
cualitativas-exploratorias por Roberto Hernandez Sampieri, Carlos Fernandez Collado y Pilar
Baptista Lucio (2010) en su trabajo Metodologia de la investigacion. Se opta por un enfoque
cualitativo-exploratorio, debido a que la gestion de hidrovias es una materia cuyo analisis
sistémico se encuentra ain en una etapa incipiente y dificilmente abordable desde un enfoque
cuantitativo por falta de variables numéricas. En relacion a ello, cabe mencionar que no se ha
encontrado en la revision de la bibliografia pertinente ningin estudio cuantitativo que aborde
directamente este tema. Bajo el enfoque cualitativo-exploratorio, las hipotesis de trabajo son
«generales o amplias, emergentes, flexibles y contextuales, se adaptan a los datos y avatares del
curso de la investigacion» (Hernandez et al. 2010: 370).

Asi, se presenta a continuacion la secuencia metodoldgica para luego explicar como esta se
aplicara concretamente al estudio de la gestion de hidrovias en el Peru:

e Revision de la literatura pertinente sobre el tema de investigacion, base sobre la cual se
formula un marco conceptual.

e Mapeo del «kambiente» 0 «campo» en el que operan los diversos actores o donde se produce
el fenémeno a investigar, descripcion del marco referencial.

e Seleccidn del tipo de muestra a analizar en funcion de las preguntas que se espera responder
y de las particularidades del problema de investigacion.

e Recoleccion y analisis de la informacién recogida de la muestra seleccionada, seguida por
un reporte de resultados.

Asi, en el caso del presente trabajo, esta secuencia se traduce en los siguientes pasos:

e Revision de la literatura existente sobre regulacién de hidrovias: este proceso conduce a la
revision de temas de desarrollo econémico (Banco Mundial), regulacion (Alfred Kahn) y
gestion de transporte (Ortlzar). Asi, se opta por disefiar algunos elementos indispensables
para el funcionamiento de un modelo de gestién de hidrovias.

¢ Identificacién de actores que intervienen en el Proyecto Hidrovia Amazoénica.

e Ante el hecho que la gestion de hidrovias en el Pert es un tema sobre el cual un nimero
reducido de personas tiene conocimiento en profundidad, se selecciona para la fase de
muestreo la modalidad de «muestra de expertos», a quienes se aplica la metodologia de
entrevistas (Hernandez et al. 2010: 397, 418-425). La muestra relne a expertos
seleccionados por su conocimiento de las dimensiones para la gestién de un modelo de
hidrovias y/o por la relevancia de su trayectoria profesional para esta investigacion.

e Presentacién de principales puntos de convergencia y divergencia encontrados a lo largo de
las entrevistas, patrones de respuesta, y recomendaciones.

e Esta secuencia conduce a la seccion final en la que se plantean propuestas de elementos para
un modelo de gestion de hidrovias en el Perd.

2. Conveniencia del disefio

El disefio planteado es acorde para evaluar un caso concreto.
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Tabla 9. Matriz de disefio metodoldgico

Unidad de medida Preguntas de Unidad de observacion Muestra o Herramienta
investigacion censo
Caracteristicas ¢ Cuéles son las Documentos sobre el Muestreo Anélisis de
conforman el caracteristicas que funcionamiento de la Hidrovia | discrecional contenidos de
modelo de gestion | conforman el modelo de Amazonica. Bola de documentos.
de hidrovias en el gestion de hidrovias en Expertos reconocidos: nieve Entrevista
Peru el Per? funcionarios del Ministerio de semiestructurada
Transportes y Comunicaciones
Caracteristicas que ¢Cudles son las Documentos sobre el Muestreo Andlisis de
conforman el caracteristicas que funcionamiento de la Hidrovia | discrecional contenidos de
modelo de gestién | conforman el modelo de | Paranad-Paraguay y el Canal de Bola de documentos.
de hidrovias en el gestién de hidrovias? Navegacion del Rin. nieve Entrevista
Canal de Expertos reconocidos semiestructurada
Navegacion del Rin
y de la Hidrovia
Parana-Paraguay
Elementos ¢ Cudles son los Anélisis de la informacién Muestreo Anélisis de
esenciales de un elementos esenciales de recopilada discrecional contenidos de
modelo integral de un modelo de gestion Bola de documentos
gestion de de hidrovias? nieve Entrevista
hidrovias semiestructurada

Fuente: Elaboracion propia, 2016.

3. Definicién del alcance de la investigacion

Se trata de un analisis descriptivo, experimental y exploratorio que busca identificar elementos
esenciales de intervencion pablica que permita prescribir un modelo de gestion de hidrovias
optimo. La hipétesis es que el modelo de gestiébn emergente no es Optimo debido a la
insuficiente incorporacién de aspectos relevantes clave.

4. Recoleccion de datos

Se analizaron fuentes que den cuenta de las caracteristicas del modelo de gestion de hidrovias
tales como visitas de campo, entrevistas, estadistica social, proyectos, variables de desarrollo
econdmico Yy social.

5. Desarrollo de las preguntas de la entrevista

Dado que se trata de un tema nuevo se ha tenido que desarrollar preguntas amplias para expertos
y preguntas concretas para especialistas nacionales y extranjeros que han conocido alguna
dimension (legal, econémica, ambiental, social, entre otras) del tema investigado.

6. Seleccion de expertos

Se ha tenido en cuenta un enfoque multidisciplinario y multidimensional, para ello se ha
considerado:

e Experiencia profesional con el modelo de gestion.
e Anélisis y vinculacion con el tema.
e Disponibilidad y predisposicion personal para el trabajo de investigacion.

Fuente: Elaboracion propia, 2016.
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Anexo 3. Marco normativo directamente aplicable.
Tabla 10. Listado de disposiciones y acuerdos llevados a cabo

Alcance Tipo

Nombre

NUmero

Tratados, acuerdos y

Tratado de Cooperacién Amazoénica

convenios en materia de Convenio sobre Transito de Personas, Vehiculos, Aeronaves y Embarcaciones Per( y Ecuador

integracion y comercio

Tratado de Comercio y Navegacion entre Per(i y Ecuador

Acuerdo Amplio Ecuatoriano-Peruano de Integracion Fronteriza y Desarrollo

Tratado de Limites y Navegacion entre Pert y Colombia

Tratados de comercio y navegacion entre Brasil y Per

Acuerdos

Comunidad Andina de Naciones (CAN)

de integracion

Mercado Comun del Sur (Mercosur)

Foro de Cooperacion Asia-Pacifico (APEC)

Organizacion Mundial del Comercio (OMC)

Acuerdos, convenios y

Asociacion Latinoamericana de Integracion (Aladi)

tratados en materia de

Union Europea

integracion y comercio

Unioén de Naciones Sudamericanas (Unasur)

Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Sudamericana (IIRSA)

Acuerdos comerciales

Acuerdo de Promocion Comercial con EE. UU.

vigentes

Acuerdo de Libre Comercio entre Pert y Chile

Acuerdo de Complementacién Econdmica entre Perd y Cuba

Tratado de Libre Comercio entre Per( y Canada

Tratado de Libre Comercio entre Per( y Singapur

Tratado de Libre Comercio entre Per(i y China

Acuerdo de Libre Comercio entre Perd y Corea del Sur

Acuerdo de Libre Comercio entre Perd y la Asociacidn Europea de Libre Comercio

Protocolo entre el Perd y el Reino de Tailandia

Acuerdo de Integracién Comercial entre Perli y México

Acuerdo de Asociacion Econdémica entre el Per( y Japén

Acuerdo de Libre Comercio entre Pert y Panami

Acuerdo Comercial entre Pert y la Unién Europea

Acuerdo de Libre Comercio entre Peri y Costa Rica

Acuerdo Comercial de Alcance Parcial entre Perl y Venezuela

Acuerdos por entrar en

Acuerdo con la Alianza del Pacifico

vigencia

Tratado de Libre Comercio entre Pert y Guatemala

Acuerdos en negociacion

72




Alcance Tipo Nombre NUmero
Marco legal y Aplicable al sector Ley Organica del Ministerio de Transportes y Comunicaciones Ley N° 29370
regulatorio transportes

Aplicable al transporte Dispone eliminar todas las restricciones y obstaculos administrativos y legales que impidan el libre acceso a las Decreto Legislativo

acuatico rutas y trafico internacional para las empresas navieras nacionales N° 644
Declaran de necesidad y utilidad publica y de preferente interés nacional el transporte acuatico comercial en Decreto Legislativo

trafico nacional o cabotaje (sea maritimo, fluvial o lacustre) N° 683
Declarese de interés nacional la prestacion, eficiente, oportuna, rapida y econémica considerando margenes Decreto Legislativo

internacionales de la actividad de las agencias generales, agencias maritimas, agencias fluviales, agencias N° 707

lacustres y empresas y cooperativas de estiba y desestiba a que se refiere el Decreto Legislativo N° 645

Declaran de interés nacional al transporte multimodal internacional

Decreto Legislativo

N° 714
Reactivacion y promocion de la Marina Mercante Nacional Ley N° 28583
Faculta al Ministerio de Transportes y Comunicaciones a ejercer la potestad sancionadora en el ambito de Ley 28356

los servicios de transporte fluvial servicios de agenciamiento, labores de estiba y desestiba y de los servicios de
transporte maritimo y conexos prestados en trafico de bahia y areas portuarias.

Regula el fortalecimiento de las Fuerzas Armadas en las competencias de la Autoridad Maritima Nacional

Decreto Legislativo
N° 1147

Reglamento de la Ley

Decreto Supremo N°
014-2011-MTC

Reglamento del Decreto Legislativo N° 1147

Decreto Supremo N°

015-2014-DE
Actividad portuaria Autorizacion a cooperativas y empresas a realizar labores en las faenas de embarque, desembarque, transbordo y Decreto Legislativo
movilizacion de carga en naves mercantes N° 645
Ley del Sistema Portuario Nacional Ley N° 27493
Reglamento de agencias generales, maritimas, fluviales, lacustres, empresas y cooperativas de estiba y desestiba. Decreto Supremo N°
010-99-MTC

Reglamento de la Ley del Sistema Portuario Nacional

Decreto Supremo N°
003-2004-MTC

Reglamento de Organizacién y Funciones de la Autoridad Portuaria Nacional

Decreto Supremo N°
034-2004-MTC

Texto Unico de Procedimientos Administrativos de la Autoridad Portuaria Nacional

Decreto Supremo N°
016-2005-MTC

Establecimiento del Pago del derecho de vigencia para otorgamiento de autorizacion temporal de uso de area
acuatica y franja costera

Decreto Supremo N°
041-2007-MTC
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Alcance

Tipo

Nombre

NUmero

Texto Unico del Reglamento del Régimen General de infraccion y sanciones para la actividad portuaria

Decreto Supremo N°
008-2008-MTC

Reglamento para la recepcion y el despacho de naves en los puertos de la Republica del Perd

Decreto Supremo N°
013-2011-MTC

Reglamento de los servicios de transporte acuatico y conexos prestados en el trafico de bahia y areas portuarias Resolucion
Ministerial N° 259-
2003-MTC
Concesiones de Aprueban la ley de promocién de la Decreto Legislativo
infraestructura y servicios Inversion privada de las empresas del estado N° 674
publicos Dictan normas para la promocioén de las inversiones privadas en la infraestructura de servicios publicos Decreto Legislativo
N° 758
Promocién de la inversion privada en obras publicas de infraestructura y de servicios publicos Decreto Legislativo
N° 839
Incentivos a las concesiones de Obras de infraestructura y de servicios publicos Ley 26885
Supervision de la Inversidn Privada en Infraestructura del Transporte de Uso Publico y Promocién de los Ley N° 26917
Servicios de Transporte Aéreo
Marco de los organismos reguladores de la inversion privada en los servicios publicos Ley N° 27332
Ley Organica de Municipalidades Ley N° 27972
Ley Marco de Promocion de la Inversion Descentralizada Ley N° 28059
Establece el sistema de coordinacion y respuesta del estado en controversias internacionales de inversion Ley N° 28933
Establece medidas tributarias, simplificacién de procedimientos y permisos para la promocion y dinamizacion de Ley N° 30230

la inversidn en el pais

Texto Unico ordenado de las normas con rango de ley que regulan la entrega en concesidn al sector privado de las

Decreto Supremo N°

obras publicas de Infraestructura y de servicios publicos 059-96-PCM
Aprueban reglamento de los beneficios tributarios para la inversién privada en obras pablicas de infraestructuray | Decreto Supremo N°
de servicios publicos 132-97-EF
Modifican denominacidn de la Agencia de Promocidn de la Inversion por la de Agencia de Promocion de la Decreto Supremo N°
Inversion Privada (Prolnversion) y el Reglamento de Organizacion y Funciones 095-2003-EF

Reglamento de organizacion y funciones de Ositran

Decreto Supremo N°
044-2006-PCM

Dicta Normas relativas al Reglamento del Texto Unico Ordenado de las Normas con Rango de Ley que regulan la
entrega en concesion al sector privado de las Obras Publicas de Infraestructura y de Servicios Publicos respecto a
la naturaleza de las concesiones y el cofinanciamiento del Estado

Decreto Supremo N°
108-2006-EF

Reglamento de la Ley N° 28933, que establece el Sistema de Coordinacion y Respuesta del Estado en

Decreto Supremo N°

controversias internacionales de inversion 125-2008-EF
Aprueban Reglamento del Decreto Legislativo N° 1012 que aprueba la Ley Marco de Asociaciones Publico- Decreto Supremo N°
Privadas para la generacion del empleo productivo y dicta normas para la agilizacion de los procesos de 127-2014-EF

promocion de la inversién privada
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Hidrovias

Nombre

NUmero

Reglamento de Organizacion y Funciones de Pro-Inversion

Resolucion
Ministerial N° 083-
2013-EF/10

Reglamento Marco de Acceso a la Infraestructura de Transporte de Uso Publico

Resolucién de
Consejo Directivo N°
014-2003-CD-
OSITRAN

Reglamento General de Tarifas de Ositran

Resolucion de
Consejo Directivo N°
043-2004-CD-
OSITRAN

Lineamientos Metodoldgicos para la Fijacion y Revision de Precios Regulados

Resolucion N° 009-
2002-P-
CD/OSITRAN

Reglamento de Organizacion y Funciones del Ministerio de Transportes y Comunicaciones

Decreto Supremo N°
021-2007-MTC

Reglamento de Organizacion y Funciones de la Superintendencia de Transporte Terrestre, Carga y Mercancia.

Decreto Supremo N°
021-2010-MTC

Matriz de Delimitacion de Competencias y Distribucidn de Funciones de los Sectores Transporte y
Comunicaciones

Decreto Supremo N°
019-2011-MTC

Modifican la Segunda Disposicion Complementaria y Final del Reglamento del Decreto Legislativo 1036, que
establece los alcances de la Ventanilla Unica de Comercio Exterior

Decreto Supremo
002-2014-
MINCETUR

Areas naturales protegidas

Ley de Areas Naturales Protegidas

Ley N° 26834

Reglamento de Ley de Areas Naturales Protegidas

Decreto Supremo N°

Fuente: Elaboracion propia, 2016.

038-2001-AG
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Anexo 4. Guia de entrevistas. Preguntas orientadoras

1. Indique brevemente hasta tres principales aspectos/temas positivos del desarrollo del
Canal de Navegacion del Rin/Hidrovia Parana-Paraguay.

2. Indique brevemente hasta tres principales desafios o retos que pueden ser mejorados en
el desarrollo del Canal de Navegacion del Rin/Hidrovia Parana-Paraguay.

3. Indique brevemente hasta tres principales aspectos/temas novedosos desarrollo del
Canal de Navegacion del Rin/Hidrovia Parana-Paraguay.

4. Sefiale brevemente hasta tres buenas practicas, estrategias o propuestas de solucion del
Canal de Navegacion del Rin/Hidrovia Parana-Paraguay que se pueden replicar en
desarrollo del Proyecto Hidrovia Amazénica. ¢Por qué?

Fuente: Elaboracion propia, 2016.
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Anexo 5. Relacién de entrevistados

Para esta investigacion se han realizado entrevistas semiestructuradas, para cuyo
efecto se ha brindado de antemano la informacion relevante sobre lo que se
pretendio abordar en la entrevista y, en base a ello, se han formulado preguntas.

Las entrevistas han comprendido un minimo de una y un méximo de 3 sesiones de
entrevistas con cada uno de los entrevistados, en que, a partir de plantear nuestra
hipétesis, que conozcan el problema central, hemos contado con sus puntos de vista
y el aporte de cada uno de ellos, los que han servido para complementar algunos
aspectos de la investigacion y del marco tedrico. Asimismo, han servido para
precisar los problemas y objetivos de la investigacion.
Los entrevistados han sido elegidos por haber ocupado cargos de relevancia y su
amplio conocimiento sobre la problematica planteada, rescatdndose aquellos puntos
divergentes, 0 a juicio del entrevistador, relevantes. De esta manera, se entrevisto a:

Tabla 11. Listado de funcionarios entrevistados:

N° Nombres y apellidos Profesion Organizacion Pais Ambito
1 | Aline Vieira de Carvalho | Economista Unicamp Brasil Académico
2 Beatriz Alvarado Economista Universidad del Lima Académico

Pacifico
3 Carlos Alberto Cabrera Economista Ceplan Lima Estado
Soto
4 | Carlos Aliaga Calderon Economista Universidad del Lima Académico
Pacifico
5 | Christian Oliva Ladines | Administrador Autoridad Iquitos Estado
Portuaria Nacional
6 Cristhian Flores Economista Indecopi Lima Estado
7 Cynthia Pizarro Abogada Universidad Buenos Académico
Nacional de Aires
Buenos Aires (Argentina)
8 Diego Martin Reategui Abogado Defensoria del Iquitos Estado
Rengifo Pueblo (Loreto)
9 | Enrique Alejandro Ibafiez | Administrador Autoridad Yurimaguas Estado
Chiroque Portuaria Nacional
10 Evelia 1z&bal Economista Universidad México Académico
Auténoma De
Sinaloa
11 Fidel Maita Ingeniero | Gobierno Regional | Pucallpa Estado
de Ucayali.
Gerente de
Infraestructura
12 Flor Torres Berrios Ingeniero Pro-Integridad Lima Sociedad
Sistemas Civil
13 Gerardo Pérez Abogado Consultor Lima Sociedad
Civil
14 Gordon Wilmsmeier Economista Comision Chile Organismo

internacional
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N° Nombres y apellidos Profesion Organizacion Pais Ambito
15| Holmedo Peléez Grisales Abogado Universidad Bogota Académico
Pontificia (Colombia)
Bolivariana
16 | José Luis Alegria Méndez | Economista | Gobierno Regional Iquitos Estado
de Loreto
17 Jose Luis Castillo Economista Ministerio de Lima Estado
Mezarina Comercio Exterior
y Turismo.
Director de Asia,
Oceania y Africa
18| Jorge Correa Robalino Abogado Indecopi (Ucayali) | Pucallpa Estado
19 Jorge Lopez Economista Presidente de la Iquitos Sociedad
Asociacion de Civil
Armadores
20 José Alvarez Alonso Bidlogo Ministerio del Lima Estado
Ambiente
21| José Antonio Gutiérrez Abogado Ositran Lima Estado
Damazo
22| Juan Carlos Del Aguila | Administrador Céamara de Iquitos Sociedad
Cardenas Comercio, Civil
Industria y
Turismo de Loreto
23 Juan Carlos Paz Abogado Consultor Lima Sociedad
Civil
24 | Juan Carlos Pomareda Abogado Ministerio de Lima Estado
Mufioz Relaciones
Exteriores
25 | Juan Carlos Ruiz Molleda Abogado Instituto de Lima Sociedad
Defensa Legal Civil
26 Juan Carlos Zevallos Economista Universidad del Lima Académico
Pacifico
27 | Juan de Dios Ortlzar Salas | Economista Consultor Colombia | Académico
28 Julio Lépez Panduro Ingeniero Presidente de la Pucallpa | Empresario
Asociacion de
Armadores
29 Lourdes Ruck Puerta Bidlogo Ministerio del Lima Estado
Ambiente-Servicio
Nacional de Areas
Naturales
Protegidas por el
Estado
30 Luis Felipe Calderdén Economista | Universidad Esan Lima Académico
Moncloa
31 Manuel Chacén Economista Universidad Venezuela | Académico
Maritima del
Caribe
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N° Nombres y apellidos Profesion Organizacion Pais Ambito
32 Manuel Vasquez Ingeniero | Gobierno Regional Iquitos Estado
de Loreto.
Gerencia de
Desarrollo
Economico
33| Oraldo Reétegui Segura Periodista Radio La VVoz de Iquitos Sociedad
la Selva Civl
34| Oscar Cornejo Gomez — Abogado Pro-Integridad Lima Sociedad
Sanchez Civil
35| Patricia Amelia Esther Abogada Ministerio de Lima Estado
Nava Pérez Relaciones
Exteriores
36 Ramén Barrera Ingeniero | Gobierno Regional Iquitos Estado
de Loreto.
Gerencia de
Desarrollo
Econdmico
37 | Rany Francisco Rodriguez | Economista Ministerio del Lima Estado
Reétegui Ambiente-
Ordenamiento
Territorial
38 | Ricardo Miguel Obregén Ingeniero Ministerio de Lima Estado
Montes Transportes
39 Roberto Chiarella Gedgrafo Pontificia Lima Académico
Quinhoes Universidad
Catolica del Peru
40 Roberto Urrunaga Economista | Universidad del Lima Académico
Pacifico
41 Rocio Urbina Abogada Indecopi Lima Estado
42 Roger Grandez Rios Economista Colegio de Iquitos Sociedad
Economistas de Civil
Loreto
43 Ronel Gratelli Economista | Gobierno Regional Iquitos Estado
de Loreto.
Gerencia de
Desarrollo
Econdmico
44| Santiago Tamay Silva Abogado Defensoria del Tarapoto Estado
Pueblo
45| Sergio Oliver Valencia Abogado Ministerio de Lima Estado
Cano Relaciones
Exteriores
46 Zenaida Lauda Abogada Brasil Académica

Fuente: Elaboracion propia, 2016.
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Anexo 6. Resumen de los resultados de las entrevistas

Tabla 12. Cuadro consolidado de los resultados de las entrevistas

N° | Pregunta Comentario

1 | Indique brevemente hasta tres principales | Fortalecimiento de las actividades de
aspectos/temas positivos del desarrollo del | transportes  fluviales comerciales vy
Canal de Navegacion del Rin/Hidrovia | domésticos.

Parana-Paraguay/Hidrovia Amazolnica Integracion amazonica continental.
Inversion  nacional en  infraestructura
(actualmente con un alto déficit)
(Oraldo Reategui, 2015)
Permitird desarrollar comercio transfronterizo
las 24 horas del dia; 2. Permitira desarrollar
transito de personas; 3. Las regiones
involucradas recibirdn los beneficios de este
polo de desarrollo.
(Patricia Nava, 2015)
Contribucion importante / requisito previo
para el desarrollo econdmico de la cuenca del
Rin;
Tema practico para el desarrollo de la
cooperacion internacional / transfronteriza
(construccion de relaciones entre paises)
(Gernot Pauli, 2016);

2 | Indique brevemente hasta tres principales | La comunicacion con los actores involucrados
desafios o retos que pueden ser mejorados en | locales, 0jo decimos comunicacién, no
el desarrollo del Canal de Navegacion del | provision de informacion.

Rin/Hidrovia Parana-Paraguay/Hidrovia | El proceso de consulta previa
Amazonica La participacion ciudadana en la formulacién

del proyecto.
(Oraldo Reategui, 2015)
El didlogo con las comunidades nativas
involucradas; 2. El tratamiento del tema con
los encargados de manipuleo para embarque y
desembarque; 3. El peligro potencial de
contaminacion ambiental.
(Patricia Nava, 2015)
Adaptacion a los impactos del cambio
climatico;
Coordinacién y equilibrio de diferentes usos
del agua;
Asegurar fondos suficientes y apoyo politico
para el desarrollo de vias navegables;
Proteccion social de los miembros de la
tripulacion en los buques de navegacion
interior (Gernot Pauli, 2016)

3 | Indique brevemente hasta tres principales | La gestion de un corredor de navegabilidad

aspectos/temas novedosos desarrollo  del
Canal de Navegacion del Rin/Hidrovia
Parana-Paraguay/Hidrovia Amazdnica

fluvial.

La integracion de la infraestructura.

La construccion de wun proyecto con
participacion de comunidades indigenas (si
hay dialogo y/o participacion ciudadana en su
proceso de disefio, gestion y administracion).
(Oraldo Reategui, 2015)
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El desarrollo del ecoturismo en la zona; 2. El
incremento  demografico en las 4reas
involucradas; 3. La generacién de cadenas de
valor integradas. (Patricia Nava, 2015)

El valor agregado de la hidrovia para las
canoas y lanchas es cero. «Ellos no necesitan
la hidrovia para recorrer»

(Gordon Wilmsmeier 2016).

Sefiale brevemente hasta tres buenas practicas,
estrategias o propuestas de solucion del Canal
de Navegacion del Rin/Hidrovia Parané-
Paraguay que se pueden replicar en desarrollo
del Proyecto Hidrovia Amazénica. ;Por qué?

“debe considerarse una serie de puertos de
mediano calado, ademas de los grandes
puertos, en lugares estratégicos, donde puede
promoverse el comercio local o regional a
través de embarcaciones de mediano calado
que realicen comercio”

“recursos acudticos relevantes para las
poblaciones riberefias y ademas con una
agricultura en areas inundables que podria ser
afectada por la hidrovia” (José Alvarez 2015).
(José Alvarez 2015).
Una muy buena
navegacion.

Una industria bien organizada con un interés
a largo plazo en el interior

navegacion

Integracion en cadenas logisticas

Una organizacion supranacional dedicada
Proteccion del medio ambiente

“es cuestionable si una concesion debe darse
por el uso de un curso de agua natural. Los
cursos de agua tienen multiples funciones”
(Gernot Pauli, 2016)

Con el Ferry la finalidad es estimular la
demanda y por ello, de manera temporal, sera
subvencionada por el Estado Peruano (Juan
Carlos Del Aguila 2016).

“se debe empezar por proponer medidas de
proteccion a individuos y colectivos dirigidas
a resolver problemas de reconocimiento y
redistribucién de algunos desaventajados de
este proyecto” (Holmedo Peléez 2016).

Es necesario “llevar a cabo mecanismos
destinados a formalizacion para la
regularizacion de la flota mercante” (Gordon
Wilmsmeier 2016).

Es necesario tener en cuenta que “las
decisiones politicas y su ejecucion son
procesos atravesados por distintos actores
(politicos, técnicos, inversores, usuarios,
transportistas, pueblos indigenas, entre otros)”
(Cynthia Pizarro 2016).

Es necesario “el cumplimiento de la
normativa sobre el uso del territorio y
planeamiento estratégico” (Rany Rodriguez,
2016)

infraestructura para la
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