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APROVECHAMIENTO DE RiOS INTERIORES PARA EL TRANSPORTE A
GRANEL EN LAS REGIONES HOMOGENEAS Y SU IMPACTO EN EL
MERCOSUR

La exposicion del dia de hoy, esta basada en el trabajo de investigacion que hemos
abordado sobre la no utilizacion de rios de suficiente caudal, a lo largo del sistema que por
longitud y cantidad ocupa el cuarto lugar en el mundo, me estoy concretamente refiriendo al
sistema de Parana Plata.

Es evidente, que el sistema del neocapitalismo y la globalizacién, con sus problemas
y aciertos, trajo consigo en todo el mundo problemas agudos de competencia y
competitividad y entre otras consecuencias costos como variable de reduccion de precios y
una mala distribucion del ingreso conjuntamente con una desocupacion importante, tanto en
los paises centrales como en los paises emergentes. De forma que una de las variables va
a ser el estudio del abaratamiento de los costos del transporte por barcazas de empuje, en
los rios que asi lo acepten, de forma que comenzaremos con el estudio del Pilcomayo,
Bermejo, Salado del Norte, Carcarafa y Salado del Sur, con lo que estara comprometido el
estudio de gran parte del Norte del pais, parte de Sgo. del Estero y Tucuman, las planicies
santafesinas, cordobesas, pampeanas y bonaerenses, no por sus limites histéricos, sino por
los sistemas homogéneos coordinados con la produccién y el transporte.

La pregunta inmediata a formularse es porque la produccidon no es competitiva,
comparada con otros paises. Las respuestas que ocurren estan relacionadas con diferentes
variables de ajuste, pero ninguna se ha puesto a estudiar los diversos proyectos de
infraestructura, dormidos en el Poder Legislativo y todas las experiencias que se tienen en
los paises centrales, donde cientos de miles de kildmetros, debidamente aprovechados vy
con estructuras acordes, permiten la llegada para ser embarcadas en diferentes barcos de
envergadura y logran precios sensiblemente menores.

Si se dejara una vez mas pasar el tren de la historia, en estas cuestiones de
infraestructura, la competencia y la competitividad, seran para otros, el reconocimiento
internacional de la produccién argentina caera aun mas en estos tiempos de zoopatias del
ganado, mucha de las cuales tienen solamente un origen politico, con lo que remontar la
cuesta de la crisis tan larga que soporta la Argentina, sera mas dificil. Por otra parte,
conectar con otros sistemas importantes de paises que integran el Mercosur, daran grandes
posibilidades a los puertos del sistema, especialmente, Santa Fe, Rosario, Puerto San
Martin, Nueva Palmira.

Ante la delicada situacion en que se encuentra la economia latinoamericana, uno de
los problemas fundamentales a tener en cuenta es el de disminuir los costos del transporte,
uno de los cuales es la reactivaciéon del transporte fluvial via Hidrovia y la utilizacién de los
rios subsidiarios, de regular caudal que atraviesan los territorios sin comunicar ciertamente
las regiones.

Esta iniciativa se encuentra conformada por diferentes etapas, una de ellas, que
habria que comenzarla cuanto antes, en funcion de la competencia utilizando otros medios
que resultan mas costosos, siguiendo el ejemplo de paises que utilizan las vias fluviales en
su totalidad y a partir de alli planificar para el corto, mediano y largo plazo.
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Evidentemente, la tarea debe ser acometida en principio por un plan estatal,
correlativamente con el interés de capitales nacionales e internacionales, de forma que en
principio debe ser una decisidon politica, dado que estos rios nunca han tenido un
tratamiento especial y su lento discurrir, aportan sedimentos utilizables, no existen puertos
intermedios, etc., de forma que estamos en presencia de un programa de infraestructura
que traeria consigo una gran expansion de la masa de trabajadores.

Un tema conexo es el referido a que ciertos puertos en funcionamiento en las
margenes del Parana, han demostrado holgadamente su compatibilizacién con traficos
ordenados y coordinados con bonificaciones tarifarias para la mayor utilizacién de todo el
sistema. Por otra parte podriamos incluir el mineral de hierro y manganeso proveniente de
Brasil por via fluvial, la libre competencia con las producciones del Paraguay, la verdadera
integracion agropecuaria con Uruguay, la eliminacién de las leyes de reservas de cargas y
el agudo problema de las mercaderias en transito.

Otro tema a considerar de inmediato es el relevamiento de remolcadores y barcazas,
para su incorporacion al trafico troncal, en lo posible a través de armadores asociados, y la
implementacion a través del Estado de créditos blandos para las reparaciones adecuadas
y/o la construccion en astilleros nacionales para incrementar la flota, una vez realizados los
trabajos de infraestructura.

El fin, no s6lo es el abaratamiento de los costos, sino la puesta en marcha de un
vasto plan de integracion regional e interés promocional, complementando los puertos con
otros medios de transporte eliminado todo subsidio directo o indirecto, logrando asi una
reciprocidad de uso y obligaciones en el ambito de los rios y puertos, renovar y ampliar sus
elencos en forma rapida, permitiendo a las grandes cuencas servir con la mayoria de sus
afluentes mayores, ganando competitividad e integrando los litorales fluviales de la regioén
Mercosur.

Analisis de alqunos puertos en funcién de las premisas de utilizaciéon de barcazas.

La observacion en numerosos paises extranjeros y las publicaciones al respecto
demuestran que los rios que recorren amplias zonas llanas son utilizados ampliamente para
grandes transportes de granos, frutas o derivados de la mineria entre otras cosas. Si
efectuamos la comparacion de costos, elementos basico a tener en cuenta, siempre el
transporte por agua es mucho mas barato que la utilizaciéon de cualquier otro medio, lo que
hace disminuir ostensiblemente el flete y por ende el costo en los mercados extranjeros.

Algunos datos perfectamente observables, indican la disminuciéon importante que se
produce en los despachos a granel entre puertos nacionales y puertos europeos como
Rotterdam o el Havre, a un precio tal en funcién de la distancia recorrida, que iguala su
precio comparativamente estudiado con el mismo trayecto en camién desde Asuncion en
Paraguay, lo que desde ya indica que el comercio maritimo es mas barato aun que el del
transporte fluvial. Pero la pregunta que uno debe formularse, es que acontece en la
comparacion con el camioén o con los vias férreas, siendo la respuesta un costo muchisimo
mayor. La complementacién desde el lugar de origen al de embarque se debe ver
alternativamente, con lo que en definitiva el costo sube.

Ahora bien, que ocurriria, si el transporte se efectuara por medio de rios de
suficiente caudal que pudieran mediante barcazas, llegar a los puertos de embarque hacia
el exterior. Otro elemento a considerar, es el costo rio arriba y el del rio abajo, debido a las
bodegas vacias, o que superficie de produccién sirven, o cuanto personal debe ser
empleado, o que ocurre con el combustible, o que tipo de combustible debe usarse, o la
incidencia sobre el medio ambiente, etc. Estas preguntas tienen respuesta, si observamos
que los paises de Europa occidental, mueven buena parte de sus mercancias, a través de
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barcazas de empuje hasta los puertos de ultramar, siendo también muy interesante la
utilizacion del sistema de afluentes del Mississipi-Missouri.

Se indica precedentemente que el proyecto se fundaria en la politica oficial y la
unién de empresas nacionales y/o internacionales para la creacion de la infraestructura
necesaria, por lo que no se trata de obras a corto plazo, sino a mediano plazo por lo menos,
para la creacion de los puertos interiores o de atracaderos en principio para facilitar las
tareas de carga y descarga. La no utilizacion de este sistema, ha desplazado las cargas
hacia el transporte por camiones o el ferrocarril.

Como solucionar preventivamente el curso del rio Pilcomayo.

La acumulacién de sedimentos arrastrada por el rio Pilcomayo, ha dado lugar a
conversaciones con miembros de la unidon Europea para estudiar fisicamente y sobre todo
financieramente la realizacion de obras, para finalizar con este problema de muy larga data.
El arrastre de los sedimentos da lugar a serios trastornos en las provincias del Norte del
pais especialmente Salta y Formosa, mas los problemas también bastamente conocidos
con Bolivia y Paraguay, dado que las contingencias a pesar de presentarse a todo lo largo
del rio, se incrementan incluso a la finalizacién del cauce. Por cierto hay un interés maximo
en los paises participantes de la cuenca, puesto que se trata de salvar el taponamiento del
rio, con lo que se produce el hecho de salvar un determinismo natural. El proyecto a la
fecha, exige la cooperacién de los tres paises de la cuenca mas una probable financiacion
de la Unién Europea. El problema consiste en la cantidad de sedimentos, que ahoga al
propio Rio produciendo un curso erratico y cambiante, al punto de arrastrar
aproximadamente 50.000.000 de toneladas métricas de sedimentos en cada ano. -Las
conversaciones con la Unidén Europea, estiman un monto de alrededor de $20.000.000-, a
ser utilizados con el objeto de realizar obras prioritarias en un cronograma estipulado en
cinco afos. Los estudios fueron realizados por investigadores de EE.UU., Japon y la Unidn
Europea, observando con singular atencién el acarreo que realiza el rio Pilcomayo,
verdadero desastre de la economia en regiones compartidas, aunando la situacion con las
dificultades de sobrevivencia de las poblaciones aborigenes.

Propiamente desde sus nacientes, es enorme la cantidad de material sélido
arrastrado que bajando de la cuenca boliviana se ha acrecentado en el ultimo cuarto de
siglo, al punto que se estima que han desaparecido mas de 500 kildémetros del curso fluvial,
con las previsibles consecuencias. Se teme que de no realizarse las obras de
infraestructura requeridas, este curso de agua, tenderia a embalsarse formando un lago o
quiza desparecer en la parte de la cuenca media. El rio segun los técnicos construye diques
con los sedimentos y el tamafo de la presa irregular se aproxima a los 300 kildbmetros con
una altura de cinco metros.
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Esquema de la Cuenca del Rio Pilcomayo
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En su dltima reunion de trabajo, la Presidencia Pro Témpore ante la Comision
Trinacional para el Desarrollo de la Cuenca del Rio Pilcomayo, a cargo de la delegacion
argentina, convocé al Director Ejecutivo ante la misma, para realizar una revisién conjunta
sobre el estado de situacién de las actividades para la implementacion del Plan Maestro
de Manejo Integrado de la Cuenca del Pilcomayo.

El cronograma de actividades previsto es el siguiente:

* Se estima que el Plan Maestro comenzara a principios del aino 2002, una vez que
esté instalada la Unidad de Gestion integrada por dos Co-Directores, uno europeo y otro
regional, y un administrador.

» Hasta el momento se cuenta con un documento previo a la planificacion integral,
que es el “Informe de la Mision de Asistencia a la Direccién Ejecutiva de la Comisién
Trinacional, para la Elaboracién del Plan Maestro de Manejo Integrado de la Cuenca del
Rio Pilcomayo”, el cual se elaboré con la participacion de técnicos de los tres paises.

* Asistencia técnica de la Unidén Europea:

30 de julio de 2001: cierre de la presentacion de la candidatura de una lista corta
de empresas para brindar asistencia técnica al Plan Maestro, con un minimo de 4 y un
maximo de 8 participantes. La asistencia técnica esta compuesta por un co-director, un
administrador un ingeniero residente, y 68 meses de trabajo de expertos para misiones de
corta duracién.
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15 de agosto de 2001: publicacion de la licitacion para la asistencia técnica al
Plan Maestro. A partir de la fecha existen 40 dias habiles para preparar la oferta.
1 de octubre de 2001: fecha prevista para la firma del contrato entre la Uniéon Europea y
el grupo ganador de la licitacion.

* Paralelamente se esta trabajando en la preparacién de los términos de referencia
para la contratacion del Co-Director Regional, de nacionalidad argentina, que tendra su
base de operaciones en Tarija, y se espera que asumira en octubre de este afo.

* Entre las funciones previstas para ese cargo, esta la de organizar y coordinar la
forma de participacion de los actores vinculados a la tematica de la Cuenca.

* En virtud de la dinamica que requiere esta etapa, se le solicité al Director
Ejecutivo que mantenga reuniones periodicas de caracter técnico con los miembros de los
tres paises que conforman la Comision, a fin de agilizar el proceso de toma de decisiones
cuando se reuna el Consejo de Delegados.

» Finalmente, la Presidencia Pro-Témpore ha decidido elaborar boletines
informativos, con el fin de comunicar en forma precisa y en el tiempo oportuno, las
novedades relacionadas con el Plan Maestro. De esta manera las instituciones
interesadas podran recibir un estado de situacion de forma ordenada y evitando la
distorsidon que podria producirse por una superposicion de fuentes de consulta.

Esquema de la nhavegacion por el rio Bermejo:

Evidentemente, Argentina es uno de los pocos paises del mundo, asi como también
los otros paises del grupo Mercosur, que no aprovechan integralmente los sistemas hidricos
con que son beneficiados, cosa que no ocurre en los paises europeos y/o en los afluentes
del Rio Mississipi-Missouri en los Estados Unidos. Estos aprovechamientos, inciden
favorablemente en los precios de costo a destino final, y constituyen un factor determinante
en la competitividad.

No obstante, hace afios que en la Argentina duermen proyectos elaborados con
estos fines, si se tiene en cuenta la fuerza que significa e implica el aprovechamiento
multiple de las vias fluviales, cuya influencia se proyecta a seis provincias argentinas, al
margen del analisis geopolitico, que seria propio en otro tipo de analisis coyuntural.

Un proyecto importante para este analisis es el denominado Portillo que plantea la
formidable influencia en la infraestructura zonal, en la atencién de los intereses generales
de la nacion, la necesidad de una apoyatura importante del Gobierno Nacional, mas
inversiones nacionales e internacionales, teniendo en cuenta la factibilidad técnica,
econdémica y financiera y la inexplicable postergacion de este proyecto. Fue definido como
un “elemento basico para el futuro del pais y un equilibrado desarrollo sustentable y
fundamentalmente también la ocupaciéon de mano de obra, en la concrecion del proyecto,
manejo del mismo y mantenimiento consiguiente.

La descripcion sumaria del proyecto pretende el aprovechamiento integro del
sistema del Bermejo con tres canales basicos: Lateral, Santiago del Estero, Teuquito,
dirigidos esencialmente al riego y dotacién de agua potable, la posibilidad de produccién de
energia eléctrica (analicese la no utilizacion de minerales no renovables, frente a un recurso
renovable), electrificacion de la campafa de las seis provincias en las areas carecientes, la
navegacion para transportes a granel de la produccién del hinterland con finalizacion en los
puertos del Parana a partir de barcazas de regular tonelaje y especialmente el contralor de
los aportes sedimentarios, arcilla en cantidades muy grandes, que modifican la navegacién
en gran medida del sistema Parana Plata, que como es bien sabido es el gran colector del
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sistema. De forma que con esta simple enunciacion, se confunden proposiciones de orden
econdémico social, laboral, politico, geopolitico y laboral, entre otros.

El Bermejo es uno de los pocos rios casi absolutamente nacionales, de orientacion
oeste-este, donde no seria ocioso mencionar que las obras de aprovechamiento multiple del
Bermejo, es integralmente nacional y bajo control exclusivamente argentino, aunque
también es importante destacar que una vez desarrollado el proyecto, permitira ejercer
notables influencias en Bolivia. La importancia que se quiere destacar esencialmente en
cuanto al pais en si mismo, que este proyecto incidira favorablemente en la mejor
navegacion del sistema Paraguay-Parana-Plata y las relaciones econdmicas y de transporte
con las provincias del noroeste y las de pampa llana que discurre entre las provincias de
Santa Fe, la parte del este la provincia bifronte de Cérdoba, norte de Buenos Aires y con
combinaciones San Luis y La Pampa. Incluido del programa debe mencionarse el
aprovechamiento hidroeléctrico, lo que eliminara en parte como anteriormente se indica, la
utilizacién de minerales no renovables y la consiguiente Contaminacion.

Las anotaciones del proyecto, también acotan respecto del aliento que la obra
significaria en circunstancias actuales, donde la financiacién anteriormente indicada,
procuraria tierras optimas con riego permanente, especialmente en zonas aledafias a los
canales.

En cuanto a la faz politica, aparece un aspecto muy importante cual es la soldadura
de la regién del noroeste con el Litoral y la region Central, lo que daria base para un
significativo descompresion de las areas marginales, escasas de trabajo en los alrededores
de las grandes ciudades, para repoblar tierras que darian lugar a fuentes seguras vy
permanentes de trabajo. La asi denominada cufia desértica, bajos submeridionales, zonas
aledafias al trayecto del Salado en Santiago del Estero o netamente boscosos del norte,
podrian objetivar nuevas y productivas tareas en diferentes areas.

Sistema de navegacion por empuje:

En los primeros afos de la década del 50, el sistema de navegacién por empuje,
comenzo a ser utilizado en los rios interiores, con expresas dificultades en la administracion
del sistema. El cambio segun el Capitan de ultramar Bruno Pellizzetti (En Marina N° 418
septiembre 1972) no fue inmediatamente entendido por los armadores, quiza por el
apresuramiento, con que tratd de realizar el cambio, en el reemplazo de los convoyes de tiro
por los trenes de empuje, situacion que se fue diluyendo, hasta reaparecer nuevamente
como un elemento indispensable, como se analizara en esta investigacion.

Una buena porcion de buques y chatas convencionales tanto del Estado como
privadas, que reconocian una apreciable antigiiedad, se desaprovecharon en general y en
particular, muchas terminaron en un forzoso amarre. Planteado de esta forma, es
importante establecer una etapa de consolidaciéon del transporte fluvial, avanzando en el
estudio y analisis que permitan una consolidacién de lo que en adelante llamaremos
“Sistema por empuje en la cuenca del Plata”, especificando que estamos tratando del
conjunto de paises que siendo miembros del Mercosur, aportan con sus rios interiores a
dibujar este inmenso hinterland, que es bafiado por los sistemas de rios.

Para comenzar, no hay duda que pueden existir trenes de empuje de propiedad del
Estado y de propiedad de armadores, aunque personalmente prefiero la actividad privada.
El problema de la construccién de barcazas de empuje, en su momento era una decision del
Estado. Siguiendo las modalidades internacionales, supongo que el Estado debe autorizar
el funcionamiento, pero no asi la administracion del sistema.
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Una situacion conexa es la relativa a la potencia motriz de dicho sistema, el tipo de
transporte que debe ser a granel (ejemplo minerales de Corumba hacia los puertos del
litoral, minerales de la zona de Catamarca al puerto de Rosario, la producciéon de granos
combinando camiones, ferrocarriles, etc.)

Las inundaciones y las sequias:

Conjuntamente con el estudio referido a las posibilidades de transporte por empuje
en la cuenca del Plata, se deben tener en cuenta, la diversificacion que se esta produciendo
en el clima, lo que interesa mas si la propuesta de la obra publica se convierte en propuesta
politica para subsanar el desempleo. En efecto el cambio climatico amenaza muy
seriamente a los sistemas socioecondmicos humanos, que en el tercer milenio segun
imagenes satelitales y estudios meteorolégicos van a sufrir intensamente por sequias,
inundaciones, y sus consecuencias relativas al hambre y las enfermedades. Los estudios
fueron practicados por el Programa de las Naciones Unidas para el Medioambiente y la
Organizacion Meteorolégica Mundial. Ya no se discuten las influencias humanas en el
calentamiento global del planeta y es de suponer de acuerdo con los modelos trabajados,
que la temperatura terrestre aumentara entre 1,5 y 6 grados en la préxima centuria, como
consecuencia de ello, las variaciones en el nivel de las aguas oceanicas subiran entre 8 y
90 centimetros y los aumentos y los descensos de las precipitaciones oscilaran entre el 5y
el 10%. Como es de imaginar estas circunstancias producirdn efectos muy serios por no
tildarlos a priori de devastadores en la naturaleza con las debidas consecuencias en el
sistema humano completo, especialmente en su salud, las actividades agrarias, las
industrias y su relocalizacion, los asentamientos humanos y si nos referimos a los servicios
de inmediato surgen las primas de seguro para companias aseguradoras, un cambio en el
manejo de las entidades financieras y bursatiles.

El estudio ya publicado, intenta establecer como esa alza de temperaturas afectara a
todas las regiones y cuales son las que estan en mejores condiciones para reaccionar y
minimizar los efectos. Aparentemente las mayores modificaciones deberan efectuarse en el
hemisferio norte.

Actualmente, la region del mundo, en donde se observan mayores cambios,
sensibles y fragiles, donde los danos se han comenzado levemente a notar y donde se
produciran en forma mas rapida son las regiones polares, donde se han producido icebergs
de mayor tamafio, desaparicion de flora y fauna.

La vulnerabilidad también atacara a Australia, Sud América y Africa, dada la baja
capacidad de reacciéon y adaptacion a los cambios climaticos. Se han observado
ecosistemas con dafios muy significativos, ademas de los icebergs o los glaciares, las
barreras de coral, los atolones, los manglares, los bosques boreales y también los bosques
tropicales. Los cientificos han demostrado que los cambios sociales también se han ido
produciendo afectados por las inundaciones o las sequias o la alternancia entre ellas. La
respuesta es que los efectos sobre los productos agrarios, con graves disminuciones en las
cosechas, lo que pondra sobre el tapete la alimentacion de contingentes de personas
especialmente en las zonas tropicales y subtropicales. Dentro de las reacciones
atmosféricas, los estudios indican mayores y mas frecuentes inundaciones, huracanes y
ciclones, con sus consiguientes riesgos para la vida, la propiedad y los asentamientos
humanos cercanos a las costas. Sequias y desertizacién, las graves consecuencias que
aportaran las corrientes del Nifio y de la Nifa, ya manifestadas. Por otra parte la
degradacion del clima ya ha tenido influencias en anos recientes, debido a las siguientes
informaciones obtenidas de Naciones Unidas: las catastrofes naturales crecieron de u$s
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0.300.000 en los afios 50 a u$s 40.000.000 en los ultimos diez afios, ocurridas todas o en
su gran mayoria en los paises en desarrollo.

Tabla sobre el efecto de La Nifa en la region pampeana

1964 1967 1970 1973 1975 1984 1985 1988 1995

AREA
EN 90% 18% 48% 21% 57% 35% 30% 95% 28%
SITUACION
MUY SECA

AREA
EN SITUA- 7% 29% 12% 26% 36% 22% 16% 4% 46%
CION
LEVEMENTE
MAS SECA

AREA
EN SITUA- 3% 36% 16% 31% 5% 30% 8% 1% 22%
CION
LEVEMENTE
MAS
HUMEDA

AREA
EN 0% 17% 24% 22% 2% 13% 46% 0% 4%
SITUACION
MUY
HUMEDA

Rio Bermejo: Para su mejor estudio debe dividirselo en Alta cuenca y el resto y la
media en su conjunto después. La cuenca tiene suficientes recursos, por lo cual efectuarse
un plan de desarrollo, al margen de los estudios complementarios que deberan hacerse
para las obras publicas finales. En la alta cuenca, la denominaremos también cuenca activa,
diferencia de donde el rio adopta una forma franca de rio de llanura. Con ello manifestamos
dos situaciones distintas, desde ya:

a) Alta cuenca significara regulacion de caudales como propdsito
fundamental del sistema.

b) El resto de la cuenca es utilizado hoy con fines consuntivos a los que
agregamos nuestra propuesta, transporte por barcazas de empuje y generacion
de energia.

c¢) Una pequena parte del area de la alta cuenca tiene caracter
internacional con diferentes territorios de disimiles grados de desarrollo tanto en
lo econémico como en lo social, en consecuencia resultara dificil coordinar
desarrollo regional con posibilidades econémicas por sectores.

d) Luego en primer término, tenemos la confrontacion de oferta y
demanda de recursos renovables.
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Como el rio va construyendo presas por si mismo, en una geografia dificil de
entender y describir, por la gran cantidad de sedimentos que arrastra, considerandose al
Bermejo como uno de los mayores transportadores de arcillas de diferente tenor. Al
respecto cabe mencionar la posibilidad de establecer 10 presas pequenas, que regularian el
caudal y permitirian en consecuencia al recurso hidrico convertirse en un valioso aporte
para el transporte de barcazas por empuje.

Es significativo sefialar que la regulacion de caudales de la zona mas productiva de
recursos superficiales, que coincidentemente coincide con la menor demanda con fines
consuntivos para horizontes de tiempo que llegan adentrandose a la primera década del
ano 2000. De forma que la regulacion de la alta cuenca, constituira la infraestructura cuyo
grado de implementacién marcara la relacion de dependencia entre ambas cuencas. Todo
este ensamblaje operativo debe coordinarse con la Republica de Bolivia.

Se supone también la necesidad de la creacion de polos de desarrollo, totalmente
situados en territorio argentino, para lograr el autoabastecimiento regional en productos de
consumo popular como carne y leche, en consecuencia particularmente todo el problema se
refiere a la regulacioén en correspondencia con los diferentes usos del agua y la iniciacion
del transporte por intermedio de barcazas de empuje.

En lo que hace a la faz econdmica, se debe proceder a realizar los rendimientos de
los cultivos existentes y la disponibilidad de mano de obra y determinar la unidad econémica
productiva y sus condiciones de rentabilidad.

Se entrara a analizar los costos, la identificacion y estimacion de los beneficios. Las
posibilidades fisicas y econdmico sociales seran influenciadas por la infraestructura
destinada a evitar o disminuir las inundaciones de la zona, conjuntamente con la
racionalizacion del uso y control del agua.

Por otra parte existe un muy interesante plan para colonizacion y reconstruccién
nacional de la Provincia del Chaco, de alrededor de 1.100 km. cuadrados en el centro oeste
de la provincia, que prevé el asentamiento productivo y la consolidacién de la tenencia de la
tierra por gran parte de las familias que actualmente son ocupantes de tierras fiscales, sin
contar el establecimiento de los puertos pequefios en su dimension pero de gravitacion de
la carga de productos para el traslado por barcazas de empuje y consecuentemente
terminar gravitando sobre el asentamiento definitivo de la poblacién. Un estudio similar lo ha
hecho la Provincia de Formosa.

En resumen, el rio Bermejo en datos, incluyendo su antiguo cauce, desplazado
actualmente alrededor de 45 a 50 km. del original, cubre ademas un sistema de rios
alimentadores mas un grupo de rios que asi drenan directamente hacia el sistema Parana
Paraguay.

El rio Bermejo se desplaza en direccion NNO a SSE con un recorrido de 1.180 km.
medido por el cauce. En linea recta la distancia entre los extremos es de 750 km., lo que da
un valor medio de 1,6 para el indice de tortuosidad, el caudal 200 km. antes de su
desembocadura es mayor a los 300 metros cubicos por segundo. Durante su largo
transcurrir se producen pérdidas por infiltracion y desbordes en época de su crecida. En el
curso medio se divide en multiples brazos casi sin cauce definido, divaga en una playa muy
amplia, cuya configuracion cambia constantemente. El rio se bifurca y en algunos lugares
alcanza los 2.000 metros de ancho, de forma extraordinariamente meandrosa, haciéndose
cada vez mas sinuoso. Las barrancas consistentes y ya en forma tortuosas, en general
bajas y sumergibles, van desembocando en el rio Paraguay.

El sedimento arcilloso se complementa con arenas mezcladas con arcilla del
terciario, en una zona donde se conjugan la selva oranense con el bosque chaquefio.
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Problemas con el aprovechamiento multiple del Rio Bermejo

Desde la primer navegacion del Rio Bermejo por Sebastian Gaboto en 1528, este rio
figura en todas las crénicas de la conquista, especialmente en el Gran Chaco y han sido
objeto de multiples navegaciones, las ultimas de las cuales, mediante las imagenes
satelitales, han demostrado su real importancia y la correlacion con los puertos de
raigambre internacional dentro del orden fluvial, como es el caso de Rosario y Pto. San
Martin.

La realizacién de los primeros estudios serios sobre esta parte de la cuenca, se
realizan en época de la Presidencia de Agustin P. Justo a través del pedido del canciller
Saavedra Lamas, para hacer navegable el rio y darle una salida exterior a Bolivia, en
oportunidad de intervenir Argentina como pais que laudé y logré la paz entre Paraguay y
Bolivia. El ofrecimiento se basé sobre las enormes posibilidades que ofrecia el rio para la
navegacion por barcazas de empuje. El proyecto tuvo numerosas actualizaciones, pero
también olvidos.

Los primeros estudios serios resultan del afio 1957, donde los trabajos iniciales se
hicieron mediante relevamientos aerofotogramétricos y se llegé a conclusiones como la de
la construccion de un canal lateral, debido a los meandros y sinuosidad que ofrecia el rio,
no obstante en aquella época se tuvo en cuenta las finalidades que se ambicionan en la
actualidad, es decir, transporte, riego, consumo y energia.

Los materiales solidos que arrastra el Bermejo se calculan en 100.000.000 de
toneladas métricas anuales. Y segun algunos estudiosos, el delta avanzdé mas de 45 km.
por los depdsitos solidos del Bermejo. Los estudios hechos a partir de 1975 programan el
aprovechamiento integral de la cuenca hidrica y con amplia visibn del espacio
geoeconomico del NOA y del NEA para la asignacion de los recursos, es decir la factibilidad
de dar solucion a la ausencia de estructura basica sobre todo para el transporte y la energia
y la disponibilidad de agua para distintos usos de la extensa zona que comprende el actual
vacio poblacional de la regién semiarida que abarca parte de Formosa, Chaco, Santiago del
Estero, Salta, Noroeste de Santa Fe y Noreste de Cordoba.

Estos proyectos se convirtieron en alguna de las frustraciones argentinas, no
obstante, pese a las dificultades de hoy, vuelve sobre el tapete.

Algunas iniciativas para el puerto de Rosario

El puerto de Rosario, entre otras cosas, puede recuperar la importancia de antafio,
aprovechando en conjunto con la Pcia. de Entre Rios parte de las islas para la transferencia
de cargas, aspecto del transporte fluvial que sera clave en el futuro del Mercosur,
implementado la posibilidad de empleos y oportunidades comerciales.

Una primera aproximacion nos indica el cuidado de la higiene y la ecologia, son muy
antiguas pero al mismo tiempo son el futuro. Demandan empleo y no necesitan mayor
calado del que ya tienen (cerca de 28 pies). Los estudiosos europeos que las han estudiado
no comprenden su inexistente desarrollo, ni conciben el desarrollo del puerto de Rosario, sin
su apoyatura, en virtud de la baratura del transporte fluvial. Es tan importante este detalle
que influye decisivamente en los costos regionales. Ademas la capacidad de carga de cada
barcaza resulta increible para quien no esta familiarizado, es decir el equivalente a cuarenta
vagones de un ferrocarril o sesenta camiones.

Las barcazas son el transporte del futuro en torno al Mercosur, porque el porvenir de
la hidrovia es un futuro promisorio de desarrollo y la zona de Rosario es uno de los sitios
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mas adecuados para hacer la transferencia de cargas. La idea es que toda la produccién de
la region, se transporte en embarcaciones de pequeno calado hasta nuestra zona vy el
trasbordo a buques de ultramar, a lo que sumamos el camino inverso, maquinarias,
insumos, productos que llegan por via maritima a Rosario, a través de las barcazas se
internan en el litoral argentino, Paraguay, Bolivia y Brasil, mediante conexiones a realizar
oportunamente.

Este proyecto requiere mucho espacio para operaciones de carga y descarga,
almacenamiento, transporte y otros servicios. Ademas se necesita poca correntada, dado
que Rosario, tiene la virtud de tener el canal practicamente al lado de los muelles, pero
significa también que no se puede obstaculizar el mismo y por eso trabajar con barcazas
puede ser problematico.

Hay en la actualidad, un sector del Puerto de Rosario, que se destina al manejo de
barcazas, pero el espacio con el tiempo resulta pequeio si el transporte fluvial crece como
se espera. Por esto resulta atractiva la idea de aprovechar una isla que esta frente a la
ciudad a la altura del km. 417,5 que pertenece a la Provincia de Santa Fe. El canal oriental
de la isla, evitara maniobras e inconvenientes para la navegacion.

El proyecto luce como muy interesante, porque en la mayoria de los puertos fluviales
del mundo en una margen esta el puerto principal y en la otra la transferencia de cargas.
Siendo el delta tan extenso, la margen oriental queda muy lejos y conviene por el
abaratamiento utilizar las islas. Este sector se destinara a estacionamiento de barcazas en
espera, maniobras para armado y desarmado de trenes de empuje, servicios conexos para
remolcadores y otros servicios imprescindibles. Por otra parte el sistema puede utilizarse
durante todo el afio y en cualquier estado del rio. Se presume dentro del proyecto, destinar
también algun sector para playas y actividades recreativas. El proyecto se encuentra en
estudio y debe sortear algunas dificultades y también obstaculos sobre todo referidos al plan
de financiamiento de la obra publica. Pese al aporte que efectua anualmente el rio, la isla
hay que consolidarla para evitar los efectos de las crecidas. Los estudios de factibilidad se
pueden realizar aprovechando la presencia en la zona durante varios afos utilizando las
empresas dragadoras, sin contar que debe estudiarse muy a fondo el impacto ambiental, y
los costos, teniendo en cuenta la singularidad del momento econémico que vive el pais.

No obstante la alternativa es muy interesante, por todo lo que significa el sitio de
transferencia de cargas. Estas ideas y proyectos no cumplidos aun, daran a nuestro puerto
y a nuestra regién algo que hoy no tiene y que es tremendamente importante para la
ocupacion de mano de obra, trabajar sobre los servicios, sobre la distribucién, sobre todo lo
que significa el manejo de cargas, la preparaciéon de las mismas, etc. Todas las ciudades
del mundo cuando tienen la posibilidad de ser centro de transferencia, lo tienen que hacer
porque es lo que le da un crecimiento notable a su economia.

El fin, es en definitiva, convertirla en Puerto multipropésito, quizas el mas importante
del pais. Otro tema directamente conexo con el puerto esta relacionado con las
tramitaciones, muchas de las cuales se deben hacer en Buenos Aires. Luego el tema de la
isla, comienza a tener relevancia, solo si se reanuda la actividad fluvial en forma apreciable
en el puerto. El hecho de poner el puerto con carga de contenedores, es ya un paso
adelante.

En los préximos afos, el transporte de mercaderias en el Mercosur vendra
acompanada con un incremento de la participacion fluvial, quiza en una forma que no
podemos juzgar todavia. El camién, hoy es el amplio dominador y no obstante seguira
siendo importante, pero tendra fuerte competencia. Las barcazas estan listas para darle
dura batalla. Pero necesitaran una infraestructura que no se hace en una jornada de labor,
dada la imprevision de varias décadas, de alli la importancia de la planificacion y la mensura
de cada paso.
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Canales versus peninsulas:

Cruzar los océanos fue la gran hazafa nautica de todos los tiempos. El
descubrimiento de América es el triunfo que mas ha perdurado, seguramente porque la
travesia condujo a una ocupacion verdadera. Sin embargo, hoy sabemos que otros
navegantes lo habian precedido, por ejemplo los vikingos con su llegada a Groenlandia y
las costas orientales de Canada y Nueva Inglaterra. Por otra parte, también se sabe que los
navegantes de la dinastia Ming realizaron travesias muy importantes como ser el arribo a
Africa a comienzos del siglo XV y otros por las rutas del levante llegaron a Micronesia,
Polinesia, y se supone que hasta Peru y Ecuador, ademas de Hawai.

Por supuesto, el conjunto de hazanas impresionan mas, al analizar el arte de marear
y la construccion de naves de la época, dado que el verdadero impulso para el transporte
por agua fue a través de la navegacion de cabotaje, dado que una vez que el hombre se
pudo aventurar hacia el mar, su refugio fueron las concavidades del litoral, que le ofrecieron
refugio, en bahias, golfos y rios, no asi las peninsulas y cabos, que fueron el gran misterio,
dado que habia que explorar en virtud que devenian en un obstaculo entre el punto de
partida y el de llegada y habia temor en su exploracion, debido a corrientes andémales,
vientos opuestos, escollos, etc.

Este y no otro, dio lugar al nacimiento de la cabotaje, es decir navegacion entre
cabos.

El resultado que dio lugar a las circunstancias del temor, fue cortar las peninsulas o
bien atreverse a otras enormes como Africa o América.

Un punto muy interesante del tema lo constituye la construccion de canales
navegables, a través de los rios, y se ha investigado sobre estos primeros canales, que
indudablemente se referian a la irrigacion. EI mejor ejemplo quiza lo dio Egipto con la
construccion de un canal, 20 siglos antes del afio 1 uniendo un punto del rio Nilo con otro
del Canal de Suez. Quedo sin usar durante dos siglos, pero hacia el afio 600 y por el afio
500 siguid prestando servicios. Estas experiencias se repitieron a lo largo y a lo ancho de la
civilizacién inclusive en la edad media, en paises como Holanda, Italia, Rusia y la India.

La invencién de la esclusa dio un nuevo impulso, por la unién a diferentes niveles,
sino porque afadio la energia hidraulica, como un medio de amortizar con mayor rapidez el
costo de un canal. A diferencia de la irrigacién, la generacién de energia no es,
necesariamente competitiva con la navegacion en el uso del caudal disponible. La descarga
a través de una turbina puede ser aprovechada para nivelar esclusas, no asi el canal
destinado a la irrigacién que es absorbido por los terrenos regados.

De alli en mas el aprovechamiento en Europa y en América ha dado lugar a un
ensamblamiento muy relevante en las comunicaciones y la navegacion trayendo productos
desde zonas del interior con poco calado hacia los puertos internacionales.

Continuacion canales:

Ejemplos internacionales:

Inglaterra posee un sistema unificado de canales fluviales de alrededor de 3.500 km.
a los que se agregan canales parciales por otros 1.000 km.

Francia: el desarrollo de los canales fue muy intenso, llegandose en la actualidad a
8.000 km. de los cuales 3.200 km., transcurren en rios de caudal medio y 4.800 km. en
canales subsidiarios tributarios del sistema.
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Esta red se apoya especialmente en los rios Sena, Loire, Garma, Oise, Saona,
Rédano y Rhin.

Alemania: Es el desarrollo mas moderno e importante por el porte admitido, a través
de los rios Rhin, Weser, Ems, Elba y Oder y se integra con 840 km. de canales y 3.200 km.
de vias navegables, o sea un total de 4.040 km.

Holanda, es el pais del mayor desarrollo de canales en relacion a su superficie, dado
que alcanzan 5.600 km. de canales y 900 km. de vias navegables. Esta cifra se hace mas
importante si se considera que una quinta parte admite embarcaciones de porte superior a
1.500 tt. Gran parte de este sistema, intrincado y eficiente se apoya en los dos brazos en
gue se divide el Rhin al aproximarse a su desembocadura en el Mar del Norte.

Bélgica: tiene un sistema muy importante dado que con territorio pequeno desarrolla
900 km. de canales y 850 km. de vias navegables, ubicadas entre los rios Mosa y Scheldt.

Los cuatro sistemas que se han analizado estan interconectados y a través de la
Comunidad Europea se esta avanzando rapidamente en la standardizacion de las
embarcaciones en procura de mejorar costos de construccién, mantenimiento y operacion.

Italia: La navegacion por agua dulce esta centrada en los rios Po, Sila y Mincio que
ofrecen 1.090 km. de via navegables mas los 890 km. de canales que se concentran en las
inmediaciones de Milan y Venecia.

Suecia: Muestra un desarrollo de canales reducido pero muy significativo, por la
facilidad con que atraviesa todo el territorio, comenzando por el rio Géta, el lago Vanern y
en canal Trollhate y es importante mencionar que funciona desde 1832.

Existen buenos ejemplos en Polonia, Yugoslavia utilizando el rio Danubio con su
afluente el rio Tisza y ha sido reconstruido para albergar embarcaciones de 1.000 tt.

Rusia: Merece especial prestar atencién a su desarrollo de navegacién y canales
(1.500 km. de canales), como por las interconexiones entre cuencas fluviales que logran
materializar. Lo beneficia la extensa llanura que a la vez son surcados por rios caudalosos,
lo que facilita estas construcciones. Desde el Mar Blanco y con el Baltico se unen los
sistemas a través de los lagos Ladoga y Onega. Los canales que comunican la ciudad de
Moscu con el rio Volga, la habilitacion de compuertas 200x30 metros, con calado minimo
admisible de 18 pies, permite el ingreso de buques de ultramar de buen porte, ademas de
otros objetivos, como ser al agua dulce para Moscu, trafico de pasajeros por aliscafos y
para recreacion. De esta forma Moscu tiene acceso al Mar Caspio y mediante otro canal al
Mar Negro y por canales y rios profundizados al Mar Baltico. Ademas hay otras conexiones
aledanas y estamos hablando tan so6lo de la Rusia europea. También hay un buen
desarrollo con canales e hidrografia hasta la frontero de Afganistan.

Para estudiar el problema de canales y navegaciéon fluvial, debemos separar
previamente lo que se refiera a América del Norte, con un gran desarrollo de los sistemas,
con Ameérica Latina en general y del sur en especial, debido a que si bien se poseen rios de
notable caudal y longitud, estos problemas, casi no se han tocado.

En consecuencia: Canada tiene el sistema del rio San Lorenzo que permite a los
barcos de ultramar llegar hasta el lago Ontario y por un canal se llega al lago Erie, con una
antigiiedad desde el afio 1829 reconstruido y ampliado hasta constar de ocho juegos de
compuertas de 255x24x9 metros que permiten salvar el obstaculo de las cataratas del
Niagara. Otros canales unen el lago Erie con el Ontario y otros mas pequefios, donde de
esta forma se obtiene un curso continuo desde el lago Michigan hasta el Atlantico. Otro
camino fluvial, artificial canadiense tiene un origen estratégico, el Rideau construido en
1812, usado primigeniamente para transportar tropas y su sostén logistico hasta el lago
Ontario, fuera del alcance tactico norteamericano, con una extension de 200 km. llegando
hasta Ottawa, mas pequefos canales para salvar los rapidos de este rio.
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Estados Unidos: Es un pais lider en navegacion fluvial y canales, de forma que con
calados admisibles de 9 pies se llega a ciudades tan mediterraneas como Sioux City,
Minneapolis, Pittsburg y Knoxville. La construccion de canales ha flexibilizado todo el
sistema, al extremo que una embarcacion puede pasar del Golfo de San Lorenzo a la Bahia
de Hudson por aguas interiores, o de Nueva Orleans a Ottawa via Mississipi o Grandes
Lagos o desde la bahia de Chesapeake hasta Key West en el sur por aguas abrigadas, o la
via que recorre la costa estadounidense del Golfo de México en iguales condiciones.

El sistema comprende casi 50.000 km. de vias navegables, la mitad de los cuales
admiten como minimo 9 pies de calado, con inversion del estado y particular, que se
muestran constantemente en mantenerlas y mejorarlas, lo que indica la inteligencia en su
aprovechamiento.

En América del Sur se presenta el contraste norte sur en el uso de las vias
navegables y su ampliacion mediante canales, donde la expresion mas correcta es la del
estancamiento. Canal Mitre, represa del Salto Grande, Yacireta, la prolongacion de la
navegacion aguas arriba de Concordia y poco mas, en tanto que la navegacion inexplotada
de los rios, salvo lo hecho en la Hidrovia, practicamente inexplotados, mientras miles de
millones de tt-ano-km son movidas por medios mucho menos econdmicos. Es
incomprensible la poca atencién que se le ha dado a un tema tan importante como la
conexion Paraguay, Parana, Uruguay, Rio de la Plata y lo poco que se ha mejorado.

La ignorancia y la deficiente informacion son dos enemigos de la navegacion fluvial,
lo que lleva a mucha gente con capacidad de decision a creer que porque un sistema de
empuje que navega mas lentamente que un camion, es menos econémico, dado que nadie
analiza el sistema de cargas y que contiene cada carga.

Cuando esta floreciente el sistema intermodal, nuestro uso es escaso del mismo es
conveniente tener en cuenta estos costos para cargas comparables tipo Bulk a medianas y
largas distancias:

Buque
Barcaza
Ferrocarril 32
Camioén
Por cada H.P. instalado, se puede mover:

Camion 150 km.

.................................... 500 km.
Ferrocarril 4.000 km.
Barcaza

Informacion adicional sobre comparacion de medios de transporte:

El transporte de 1.000 tt. de carga a granel requiere:

1) Para el caso del transporte camionero, una flota de 50 unidades,
manejada por 100 hombres y una inversion de u$s 1.500.000.
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2) La alternativa ferroviaria demanda un tren de 50 vagones, arrastrados
por una locomotora, empleo de tres hombres y una inversion de u$s 350.000.

3) El transporte fluvial se realiza mediante una barcaza motorizada
tripulada por tres hombres y una inversion de u$s 250.000.

Un estudio preparado por Milia, Fernando en la revista Marina, plantea en forma muy
interesante convertir el esquema anterior en base a igual inversion, digamos el caso de u$s
1.500.000.

La solucién terrestre permite adquirir 50 equipos, manejados por 100 hombres con
una capacidad de carga de 1.000 tt.

El ferrocarril con esta inversion permite la compra de 4 locomotoras y 210 vagones,
se necesitan entonces 12 hombres para conducirlos y se dispondra de una capacidad de
carga de 1.000 tt.

Tomemos el caso del transporte por barcazas, con este dinero se podrian comprar 6
barcazas a motor, tripuladas por 18 hombres y la oferta de carga sera de 6.000 tt.

En cuanto a la velocidad, si se toma el tramo Barranqueras-Buenos Aires y un
transporte de 12.000 tt., suponiendo que el viaje redondo demanda 10 dias de camién, 20 el
convoy ferrocarrilero y 30 la barcaza, la demanda de carga sera satisfecha a igual inversion
de u$s 1.500.000 en los plazos siguientes:

Camion: 1 dia x 12.000 tt. igual a 120 dias 1.000 tt.
Ferrocarril: 20 dias x 12.000 tt. igual a 60 dias 4.000 tt.
Barcaza: 30 dias x 12.000 tt igual a 60 dias 6.000 tt.

Con esto se quiere explicitar que para cargas masivas, el camién, a pesar de su
rapido desplazamiento, es un medio de transporte mas lento que el ferroviario y el fluvial,
sin considerar ademas que necesita combustible en ambas terminales, el fluvial puede
hacer el tramos sin reabastecimiento. Para el camién queda la ventaja de la flexibilidad en la
eleccion de las rutas y el servicio puerta a puerta; en el caso de ferrocarril su economia vy la
posibilidad de fraccionar la carga a lo largo del trayecto mediante corte de vagones, para el
fluvial su combinacién de economia y velocidad.

Es importante destacar la forma como ocurre el desplazamiento en el transporte
fluvial en la actualidad. Es evidente que desde la Revolucion Industrial en adelante, el
transporte fluvial, fue el catalizador que acompand al cambio tan sustancial que se iba
operando en la maquinaria, dado que fue el primero que pudo manejar cargas masivas de
combustible y materias primas que demandaba justamente la era de la Revolucién
Industrial. La situacion se modifico por la perfeccion del ferrocarril, que determiné segun los
paises y continentes situaciones diversas, pero precisamente su competencia, produjo un
tanto el decaimiento de la navegacion fluvial, mas especialmente en lo que respecta a los
canales. No obstante algunas cifras son suficientemente significativas:

Rusia transporta mas de 225.000.000 tt. anuales; Alemania (aunque la cifra es antes
de la reunificacién) bordea los 170.000.000 tt.

Estados Unidos pasa a 1.100.000.000 tt. y con pautas similares acontece en
Holanda y Francia.

Quizas la importancia mas sefiera que se puede demostrar es el denominado Canal
Europa, via artificial, que une los sistemas del Rhin y del Danubio (117 km. sin trasbordos)
que permiten cubrir una travesia de 3.500 km. entre el Mar Negro y el del Norte, sirviendo al
comercio exterior entre Holanda, Alemania, Francia, Bélgica, Suiza, Austria, Rumania,
Yugoslavia y Rusia.
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El avance de la ingenieria civil y del transporte, los avances tecnoldgicos en el area
del aprovechamiento hidroeléctrico de caidas de agua de poca magnitud y en irrigacién, que
alivian la amortizacion de las obras para la navegacion.

Debe destacarse asi mismo las técnicas de los containers, los sistemas roll on y roll
off, que facilitan el transporte multimodal. Ello permite conjugar la economia y velocidad del
transporte fluvial, con el servicio puerta a puerta del automotor y muchas otras
combinaciones.

Llama la atencién la tendencia inversa que se observa en América del Sur en
general y en Argentina en particular. Desde el punto de vista geopolitico seria una
irracionalidad condenar al Rio Bermejo solamente a la irrigacion y a la produccién de
energia. No olvidar el sistema de acueductos a alimentar con caudal del Parana. La
flexibilizacion mediante canales, sera una verdadera revolucién en los transportes,
abaratamiento de costos y multiplicacion de empleos ademas de los servicios de base en
cada puerto.

En torno a alqunos problemas econémicos, ambientales y sociales en la
hidrovia del MERCOSUR.

En torno a discusiones de diverso nivel, en cuanto a la faz operativa de la hidrovia, la
importancia de la misma surge ampliamente en lo referido a retomar el rol vital que tiene
respecto del desplazamiento interno de las cargas a granel, sino también en lo que
denominariamos el marco INTRAMERCOSUR de Comunicaciones con el mismo objetivo.

En lo referido al mercado interno, la radicacién de industrias, especialmente
aceiteras en el entorno de la ciudad de Rosario y los suministradores de insumos para su
funcionamiento, aunada a la profundidad proyectada, el sector portuario desde Puerto San
Martin, Rosario, Punta Alvear, ubica al sector dentro del mismo nivel de los puertos
oceanicos.

Las estadisticas obtenidas indican para el afio 1997 como 38.000.000 de tt. en el
area agroindustria para todos el pais, en tanto que la produccioén granaria llego alrededor de
60.000.000 de tt., con un consumo interno que bordea los 16.000.000 de tt., de donde por
diferencia los saldos exportables alcanzarian los 44.0000.000 tt. EI consumo con fines
ulteriores de produccion rondaria las 6.000.000 de tt., vale decir lo consumido en la
explotacién granaria, lo que conduce a un calculo en el cual alrededor de 54.000.000 de tt.
debe ser transportado hacia los puertos o las plantas elaboradoras, o que normalmente se
conoce como flete largo. El ferrocarril, mejorando alguno de sus aspectos en cuanto a vias
especialmente puede transportar 10.000.000 de tt., aun cuando en 1997 el traslado llego a
18.000.000 tt. y el resto se transportd por camion. Por medio fluvial, el mas barato,
solamente se transportaron 500.000 tt., especialmente en la Pcia. de Entre Rios, parte del
norte y en la Pcia. de Santa Fe, es decir en la zona de la hidrovia y donde generosamente
abundan vias acuaticas. Dentro de este valor no se incluye el tonelaje que tiene salida por
via oceanica.

No obstante, en general se piensa en la hidrovia como un sistema a tener en cuenta
para el comercio intramercosur, ademas del interno, en cuyo caso se pueden analizar dos
alternativas:

a) La alternativa N° 1 trata a la hidrovia en conjunto con el rio Paraguay, lo que
corresponde alrededor de 3.410 km., con naciente en Puerto Caceres (Estado de Matto
Grosso) y llega hasta el Puerto de Nueva Palmira.
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b) Alternativa N° 2 une el sistema a través del Tieté en Brasil, naciendo en las cercanias
de Sao Paulo, con una diferencia en kilometraje y altura para unirlas, cruza la represa
de Itaipu y baja por el alto Parana hasta los puertos de la costa santafesina y algunos
entrerrianos y correntinos y por fin el Rio de la Plata, con un recorrido de 4.300 km., de
los cuales 2.400 km. estan en Brasil y 1.900 en la Argentina. En la actualidad,
aproximadamente 50.000.000 de tt., se transportan por via maritima, desde los puertos
argentinos a los brasilefios y viceversa. Una porcion importante corresponde al
transporte de petroleo y gas, pero es necesario destacar que afo tras afio, aumenta el
transporte fluvial, especialmente soja y trigo.

La superficie de influencia se corresponde con alrededor de 3,5 millones de
kilbmetros cuadrados, con un largo de 3.500 km. y un ancho de 1.000 km. La poblacion que
rodea al sistema excede a los 40 millones de personas, y el producto bruto esta estimado
en el 25% del total, vale decir alrededor de 200.000 a 250.000 millones de ddlares.

Retrocedamos en el analisis, para observar que pasa realmente con la hidrovia Tieté
Parana. El rio Tieté tiene un sistema de esclusas antes de llegar al Parana. El mayor de los
obstaculos, lo constituye la represa de Itaipu con 120 metros de caida. Hay un puerto al
comienzo y uno a la salida de la represa, de forma que instalando un sistema combinatorio
de tren y ferrocarril, se puede transportar la mercaderia. De esta forma se presume que el
costo Sao Paulo Buenos Aires, puede orillar los 50 ddlares, es decir la mitad del costo por
camion y también del costo maritimo.

A pesar de todo, los modernos estudios insisten en la problematica del ambiente, a
partir de falta de conocimientos cientificos y modelos hidrolégicos, sobre todo en la parte del
impacto en el ambiente, dado que los estudios oficiales son limitados y se han pasado por
alto los impactos en el medio, con una sobreestimaciéon de los beneficios econémicos
sociales por encima. Por otra parte, se debe discutir que la economia regional pueda sufrir
un colapso, pero deben insistirse en los riesgos ambientales, sociales y culturales del
proyecto.

Conclusiones al trabajo sobre “Aprovechamiento de rios interiores para el
transporte a granel en las regiones homogéneas y su impacto en el MERCOSUR”.

A la fecha de presentacién de este trabajo se hallan analizados los rios Pilcomayo y
Bermejo. El trabajo de investigacion apunta a completar el analisis con el rio Carcarafia y
con los grandes referentes que son el Salado del Norte y el Salado del Sur. Esta tarea se
complementara en el periodo 2001 y 2002.

1) Es innegable que la travesia de cargas del hinterland sufren el sobreprecio
correspondiente al transporte de las mismas por camion o por ferrocarril, teniendo
para ser utilizados rios que permiten el traslado por su calado, embarcaciones de
menor porte.

2) Una de las variables importantes a tener en cuenta es la influencia de los costos
variables en la reduccion de los precios y la situacion nacional de la mala distribucion
del ingreso y las tasas del desempleo, esta ultima en agravamiento, por lo que las
obras de infraestructura deben ser una solucién viable.

3) El planteo que efectuamos, esta directamente relacionado con las provincias del
NOA y del NEA, mas las planicies pampeanas, no por sus limites histéricos, sino por
los sistemas homogéneos coordinados con la produccion y el transporte.

4) Se deben acumular los proyectos dormidos en las legislaturas y el Congreso
Nacional, buscar las variables de ajuste y ponderarlas y analizar las experiencias de
los paises centrales, donde cientos de kildbmetros, permiten una interrelacion entre
las zonas productivas y el embarque.
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La disminucién de los costos de los transportes, mediante la reactivacion de la
Hidrovia y los sistemas subsidiarios, permitiran ingresar en la competitividad y en la
competencia en diversos mercados internacionales y comunicar al mismo tiempo las
regiones.

6) Una obra de infraestructura que debera hacer Brasil para la conexion de la Hidrovia
Tieté con el sistema del Parana y se habra completado un medio de habilitacién de
cargas intercontinental, que permitira acceder a los diferentes mercados extranjeros
con costos mas reducidos, al menos en el transporte.

7) No solamente es el abaratamiento de los costos, sino que se pone en marcha un
vasto plan de integracion regional e interés promocional, complementando los
puertos con otros medios de transporte, eliminando todo subsidio directo o indirecto,
renovar y ampliar los elencos en forma rapida y permitiendo a las grandes cuencas
servir con afluentes mayores en beneficio de ganar competitividad e integrando los
litorales fluviales de la region Mercosur.

8) No debe olvidarse el costo rio arriba con bodegas vacias, con lo que en el estudio
tendra que pensarse en este seria emergencia, lo mismo que en la creacion de
embarcaderos o puertos pequefios, con lo que se cumplira el suefio de Juan de
Garay de “abrir puertas a la tierra”.

9) Se debe realizar un relevamiento de buques y chatas convencionales, tanto del
Estado como privadas, aunque reconozcan una determinada antigledad, para
reflotar las posibilidades de uso ulterior, hasta lograr armar una importante flota de
barcos de empuje.
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