MARINA MERCANTE, SITUACIÓN ACTUAL Y SU PERSPECTIVA

En primer lugar quiero agradecer la invitación al Ministerio de Defensa, a los organizadores del Seminario, el Centro de Estudios Estratégicos para la Defensa “Manuel Belgrano” y en forma especial a la Liga Naval Argentina por sus 75 años de trayectoria fortaleciendo nuestros intereses marítimos.

Abordar el tema MARINA MERCANTE, sin duda hace a la competitividad del comercio exterior argentino.

Para encarar la realidad de la Marina Mercante Nacional se torna necesario diferenciar los distintos escenarios, que si bien interactúan entre sí, tienen a su vez problemáticas específicas en cada uno de ellos.

Estos Escenarios son:

· Transporte y servicios de Cabotaje Nacional 

· Transporte Regional 

· Transporte Internacional

Los tres escenarios se han visto desbordados en los últimos 5 años por un mayor requerimiento de bodega, debido al ritmo de crecimiento de la Argentina y la demanda mundial respecto de nuestra producción nacional.

Para una mejor comprensión de la situación es imprescindible hacer un análisis de los datos estadísticos de cada uno de los escenarios propuestos, para luego, establecer las conclusiones que permitan determinar las posibles medidas que desarrollen y fortalezcan nuestra Marina Mercante.

Cabe aclarar que los datos estadísticos que dan lugar al análisis de esta ponencia se encuentran publicados en la página web de la SUBSECRETARÍA DE PUERTOS Y VÍAS NAVEGABLES en la sección correspondiente a la DIRECCIÓN NACIONAL DE TRANSPORTE FLUVIAL Y MARÍTIMO.

Cabotaje Nacional 

En el primer caso, en el transporte de cabotaje nacional, conformado mayoritariamente por hidrocarburos, contenedores y servicios costa afuera, podemos resaltar que mientras que en el año 2002 se otorgaron 58 excepciones a la Ley de Cabotaje de las cuales el 53 % correspondió a buques tanque para el transporte de hidrocarburos, el 14 % al transporte de contenedores y el 12 % a embarcaciones para servicios costa afuera, en el año 2007 se concretaron 135 autorizaciones, de las cuales el 69 % fueron para buques tanque, el 11 % para portacontenedores y el 7 % para servicios costa afuera.

Como podemos apreciar en un período de 5 años se duplicaron las excepciones, debido principalmente, al sostenido desarrollo económico, que generó mayor demanda energética, el Face out de los buques tanque de casco simple y la demorada reacción del sector ante estas circunstancias.

No obstante lo precedentemente expresado, durante el mismo período se incorporaron a la Matrícula Nacional, entre otros, 9 buques tanque de diferente porte, 1 buque para carga general, 1 portacontenedores y 5 barcazas tanque doble casco. Asimismo se otorgaron Certificados de Tratamiento de Bandera Nacional a 4 buques tanque, de acuerdo a la normativa establecida mediante el Decreto 1.010 del 6 de Agosto de 2004.

Hasta aquí podemos decir que, si bien el Decreto 1010 del año 2004 afianzó el pabellón nacional y posibilitó el ingreso de nuevas unidades, el tonelaje de registro aún no satisface la actual demanda del Cabotaje Nacional

Reseña a parte, merece ser destacado, que, independientemente, de la utilización de buques extranjeros en el Cabotaje Nacional ante la falta de disponibilidad de embarcaciones de bandera argentina, se ha generado un número importante de puestos de trabajo a bordo, en iguales condiciones que en los buques de pabellón nacional, gracias a la aplicación de lo establecido en el Artículo 20º del antes citado Decreto.

Transporte Regional 

El siguiente escenario, el transporte regional, lo dividiremos en dos:

Transporte Hidroviario 

Transporte Marítimo Mercosur 

El Transporte hidroviario se encuentra enmarcado por el ACUERDO DE TRANSPORTE FLUVIAL POR LA HIDROVÍA PARAGUAY – PARANÁ (Puerto Cáceres – Puerto Nueva Palmira) y sus PROTOCOLOS ADICIONALES.

Sin duda la navegación en la Hidrovía Paraguay – Paraná se ha incrementado en forma significativa en los últimos años y las perspectivas menos optimistas, estiman que por ella se transportarán cerca de 50 millones de toneladas para el año 2020.

El mineral de hierro, granos, subproductos y combustibles figuran como principales cargas demandantes de bodega, aunque con volúmenes más modestos las manufacturas en contenedores mantienen un desarrollo sostenido.

Sin embargo en el período del 2004 al 2007, cesaron de la Matrícula Nacional 9 barcazas y 2 remolcadores y se incorporaron únicamente 16 barcos fluviales de menor porte, 12 barcazas y 2 remolcadores de empuje, lo que muestra un resultado más o menos equilibrado en ingresos y egresos, cifras éstas, por demás escasas para la creciente demanda, y sensiblemente menores a las embarcaciones incorporadas por la República de Paraguay y la República de Bolivia.

Ante esta situación corresponde preguntarnos, porque dos de los cinco Estados Parte del Acuerdo, incrementan notoriamente su tonelaje y la Argentina con aproximadamente el 48 % de la vía navegable bajo su jurisdicción o compartida, no accede a una participación de igual porcentaje en la navegación fluvial.

Para responder este interrogante debemos analizar, entre otras, tres circunstancias específicas, a saber:

La república Argentina no puede tener la misma visión del Río Paraná que los países mediterráneos, y esto se evidencia por el hecho de que en el tramo Argentino conviven los convoyes de empuje junto con los buques graneleros tipo panamax que cargan y transportan gran parte de las exportaciones agrarias del país, lo que determina mayores esfuerzos para mantener el delicado equilibrio de la seguridad de la navegación.

Asimismo nos basta con verificar las diferencias en los costos para acceder a la incorporación de las embarcaciones en los respectivos registros, mientras que en algunos Estados Parte los derechos de importación se mantienen en 0 % sobre el valor CIF de las unidades, ya sean estas nuevas o usadas y además se promociona tributariamente con períodos de gracia para determinados impuestos, juntamente con incorporaciones precarias y provisorias que permiten la explotación de las unidades en el corto plazo, en nuestro país desde 1.994 la Destinación Definitiva de Importación a Consumo de buques y Artefactos Navales usados se encuentra gravada con el 28 % sobre el valor CIF documentado.

En otro orden, la suscripción del Acuerdo generó compromisos de reciprocidad de tratamiento y sus protocolos armonizaron normas técnicas específicas, que deben ser supervisadas por cada Estado Parte, sin embargo en muchos casos se advierten reiteradamente las mismas embarcaciones con las mismas deficiencias como resultado de las inspecciones a los convoyes extranjeros a su ingreso en aguas jurisdiccionales argentinas, lo que pone en duda, el cumplimiento por alguno de los Estados Parte del Acuerdo, de los compromisos asumidos.

Estas argumentaciones permiten determinar que, sin un cambio cualitativo y cuantitativo en los costos de inscripción en la Matrícula Nacional, juntamente con incentivos de promoción del transporte fluvial, la Argentina distará de poseer competitividad en la Hidrovía Paraguay – Paraná.

Pero dicho cambio no puede ni debe afectar los estándares de seguridad de las embarcaciones, la seguridad de la navegación, la protección del medio ambiente y la capacitación de las tripulaciones.

Transporte Marítimo MERCOSUR

En lo atinente al transporte marítimo MERCOSUR, se encuentra en vigencia el ACUERDO SOBRE TRANSPORTE MARÍTIMO ENTRE LA REPÚBLICA ARGENTINA Y LA REPÚBLICA FEDERATIVA DE BRASIL.

La norma permite a los armadores autorizados en el tráfico, operar con buques propios o arrendados, y cada Estado Parte del Acuerdo autoriza los arrendamientos correspondientes.

Ahora bien, durante el año 2007 la argentina autorizó, a requerimiento de los armadores, el transporte en buques de terceras banderas de aproximadamente 1.300.000 toneladas métricas de graneles sólidos, sin contabilizar el trigo que se encuentra fuera del acuerdo, mientras que Brasil sólo autorizó 95.000 toneladas métricas en igual período de tiempo.

En el transporte de contenedores la argentina autorizó cerca de 80.000 teus mientras que Brasil alcanzó la cifra de 16.800, ésta situación se revierte cuando hablamos de productos químicos ya que argentina autorizó 43.500 metros cúbicos contra 178.000 metros cúbicos autorizados por la República Federativa de Brasil.

Lo mismo sucede con los derivados de petróleo dado que las autorizaciones brasileñas superan los 2.000.000 de metros cúbicos contra un poco más de 720.000 metros cúbicos autorizados por argentina.

Una vez más las cifras nos demuestran que la demanda en el transporte regional, si bien es cubierta por armadores locales, existen grandes volúmenes, como los descriptos, que se transportan en buques de terceras banderas, esto no genera un valor agregado para los Estados Parte, permite la inserción de banderas de conveniencia en el intercambio regional y desestima la mano de obra local.

Continuando en el marco regional, a partir del año 2003 se reanudaron las reuniones de Especialistas en Transporte Marítimo dentro del marco del Subgrupo de Trabajo Nº 5 TRANSPORTE del MERCOSUR.

En la 4ª Reunión de Especialistas, realizada en Asunción República de Paraguay en abril del 2005 Argentina, Brasil y Paraguay suscribieron un Proyecto de ACUERDO MULTILATERAL de TRANSPORTE MARITIMO MERCOSUR, en dicha oportunidad no asistió la República Oriental del Uruguay, por lo que le fue remitido el Proyecto para su consideración.

Posteriormente la Delegación de Uruguay manifestó en reiteradas ocasiones la imposibilidad de incorporarse al Proyecto Acordado, dado que las cargas en tránsito, resultaban un inconveniente para la política prioritaria del desarrollo de actividades portuarias, libres y competitivas, basadas especialmente en la captación de cargas de transbordo.

La Delegación Argentina sostuvo y sostiene que el debate en la Comisión de Especialistas, se refiere a las negociaciones que favorecerán la integración, el desarrollo y competitividad del transporte intrazona, por lo que las políticas portuarias, por si mismas, no deben interferir en este proceso, ya que no solo resultan independientes del transporte marítimo, sino que las cargas y los transportistas utilizan los puertos que mayor beneficio pueden otorgarles, mejor operativa y competitividad, lo que en definitiva puede expresarse es que: los puertos de mayor desarrollo y más competitivos, serán los que atraigan las cargas, sin condicionar al medio de transporte.

En otro orden, sabemos que todo acuerdo es perfectible, pero en el contexto actual del MERCOSUR, resulta imperioso llegar a su suscripción manteniendo el ámbito de aplicación tal como está previsto en el Proyecto, que corresponde al litoral marítimo de los Estados Parte y los Puertos Argentinos y Uruguayos del Río de La Plata, como así también el transporte de todas aquellas cargas involucradas entre puertos de los Estados Parte, tanto sean de intercambio comercial, como aquellas que realicen transbordos en el ámbito de aplicación antes mencionado.

La necesidad de concluir con éxito las negociaciones sobre el Acuerdo, se basa en que el MERCOSUR cuente con una política marítima común, a fin de que la misma pueda reactivar las marinas mercantes de los Estados Parte y contribuya con las negociaciones MERCOSUR – UNION EUROPEA. 

Nuevamente nos encontramos con diferencias con algún país de la región, en este caso no sólo por los costos diferenciales, como comentamos en el transporte fluvial, sino como consecuencia de políticas portuarias que, sin argumentación sustentable interfieren con el desarrollo de la Marina Mercante en la integración regional.

Transporte Internacional

El último escenario para analizar es el transporte internacional, que es el que tiene las mayores exigencias de competitividad, gran concentración en los tráficos y asimetrías tributarias, laborales y técnicas, dependiendo de la radicación física y financiera de las empresas armadoras y sus unidades de transporte.

La Argentina realiza importantes exportaciones de graneles líquidos y sólidos y un movimiento desde y hacia variados destinos de productos en contenedores, y prácticamente  no tiene participación en el transporte que esto genera.

Poder acceder al transporte internacional que hemos definido estará condicionado a mejorar los escenarios antes analizados, no obstante las alternativas que se desarrollen para el fortalecimiento del conjunto pueden encontrar opciones simultáneas para el transporte de las exportaciones agrarias. 

Un dato a tener en cuenta, es que de los más de 3.000 buques graneleros que ingresan anualmente a los puertos del litoral fluvial del río Paraná, Bahía Blanca y Quequén para la carga y transporte de millones de toneladas de nuestra producción agropecuaria, ninguno enarbola el pabellón argentino. 

Hecho éste que podría ser revertido con acciones promocionales e inversiones que nos incorporen en igualdad de condiciones en el servicio y de esa manera acceder a una participación en el mercado de fletes .

Conclusiones 

Para finalizar, podemos señalar, que si bien en los últimos 5 años, se consolidó la flota de bandera y se posibilitó a los armadores nacionales acceder a un arrendamiento equilibrado, respecto del tonelaje en matrícula, para desarrollar la marina mercante en todos los niveles expuestos, y aprovechar las oportunidades que ellos presentan, debemos discutir y proponer normas que permitan superar los inconvenientes planteados, y generar un sistema promocional que brinde los atractivos necesarios para el incremento del tonelaje de registro, y así cubrir la demanda de transporte por agua, que sin duda se incrementará en los próximos años.

Para ello habrá que analizar entre otros aspectos:

· Aranceles y tasas razonables y competitivas para la incorporación de unidades en la Matrícula Nacional.

· Inversiones privadas genuinas, más allá de intenciones y compromisos.

· Dotar de mayor agilidad a la tramitación administrativa para la inscripción de embarcaciones, manteniendo las exigencias y controles correspondientes 

· Régimen Promocional para la explotación de servicios de transporte por agua.

· Contemplar un precio diferencial de los combustibles para el transporte marítimo y fluvial, como se han establecido para otros medios de transporte.

· Alentar y acompañar el desarrollo de la industria naval, sin por ello condicionar a la marina mercante nacional.

Por último, es de relevante importancia señalar que, de ese debate deberían participar todos los actores del sector, incorporando experiencias y alternativas que posibiliten el desarrollo a corto, mediano y largo plazo de la Marina Mercante Argentina.
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