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Capftule &
NAVEGACION FLUVIAL

dmportancis sctual de 1g navegacién fluvisl en Areentina,

El sistema de navegacién fluvial abarca mfs de 3 000 km, en jurisdiceidn
Argentina y otros 1 300 mfs allf de sus fronteras, estando constituido por

el rio de La Plata y sus afluentes: el Parand, el Uruguay, el Paraguay Ay
el Alto Paranid,

Los principales tramos navegables en territorio argentino y eri sus
1imites con los pafses colindantes son:

a) Rfo de La Plata: Reecalada - Boca del Bravo, con.3C2 km, .

b} Rios Parand~Paraguay: Boca del Bravo - Asunciég,con 1 491 km,

¢) Rfo Uruguay: Boca del Bravo ~ Concordia, con 3%& km, -

4) o " : Monte Caseros-Santo Tomé, con 282 km,

e) Rfo ExpanRaranis Pto. Corrientes-Pto. Iguazé,con 720 km,

Bn 1961 se importaron por las vfas de este sistema 9.1 millones de
toneladas de mercaderfas y se exportaron 5.7 millones dé toneladast simyl=
t&neamente el comercio interior registraba en el movimiento de sus/;uertos
25,6 millones de toneladas ingresadas y 14.7 miliones egresadas, (V&ase
el cuadro 14)

lel total de este mov@miento, el 68,7 por ciento fue absorbide por
el rfo de Lz Plata, como expresién, principalmente, de la concentracidn
industrial y comercizl en el Gran Buenos Aires, y el 26.8 por ciento por
el Paran{ al norte de Campana, con puertos tan significatives como: Rosario, .
San Martin, Santa ¥4 v San Nicol4s. La importancia que tiene la navegacién
fluvial se destaca mds, si juntc a cada tonelada transportada sa reporta
la distancia correspondiente recorrida,

Una estimacidn provisional del total de toneladas~kildmetros reali-~
zados en el affo 190l, arroja 6 720 millones., Este Valor incluye la nave-
gacién de los buques de ultramar dentro dsl territorio nacional, tnicamente,

S1 se compara esta cantidad con la correspondiente al transporte
ferroviario en todo el pais, se ve que representa cerca del 45 por ciento

de aqudl, La falta de estad{sticas al resrecto en el trdfico carrstero



impide hacer la comparacién respectiva. la evolucidn del transporte
fluvial en los Wltimos afios puede considerarse a través de los valores
presentados en el cuadro 2, que constituyen wna serie homogénea, La
carga transportada por esta vfa se elevd de un total de 34.7 millones
de toneladas en 1948 & £8.2 millones en 1960, correspondiendo este
aumento fundamentalmente a los rfos Paranééj de La Plata, con una
creciente participacidén del primero,

Las principales mercaderias objeto del transporte fluvial, por
su cuant{s ffsica son: petrdleo y sus derivados, minerales de hierro,
arena y cantos rodados, granos (trigo, mafz, lino, avena, arroz, ete. ),
car@bn de pledra, maderas, azdcar, etc.

Las prominecias argentinas comprendidas directamente dahteo de la
Zona de influencia del adtual sistema fluvial son: Misiones, Corrientes,
Entre Rfos, Formosa, Chaco, Santa F§, Buenos Aires y la Capital Federal
con una poblacién total de 15,2 millones de habitantes, (algo mds del 70
70 por ciento de la poblacién del pafs) en 196l. EL producto bruto de
ellas en el mismo afio se estimé en 118 000 millones de pesos del afio 1953,
o sea el 76,7 por ciento del total nacional. Las cifras anteriores, y el
hecho conocido de que pitmcipalmente las provincias de Misiones y Corrientes
tienen entrabado su desarrollo precisaments por falta de transportes, ponen
en evidencia dueqde este sistema fluvial sélo se aprovecha wna reducida
parte de su capacidad potencial, debido subre todo a 1a existeneia de algunos
escellos que a continuacién se examinan, No obstante que el comerc¢io exterior
se realiza en el sistema casi exclusivamente con barcos de ultramar, ea
importante destacar aqui la composicidn de la flota fluvial argontina,
que aparece en el cuadro 3,
mhas di'd odil £ hpu 1ha n akee asant i o 1.6n

La base de todo este sistema fluvial es el rfo de La Plata con sus

accesos y canales navegables de oneroso mantenimiento que se acerca al

70 por ciento de los gastos anuales gue demandan los dragados en todo el
sistema, Este dltimo se estima en un promedio anual equivalente a

11.5 millones de délares. La profundidad de sstas vias es muy variable

a lo largo de ellas por dondiciones geoldégicas y topogrificas y adem{s en
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cada lugar depende de varios factores entre los que destacan: el caudal,

los fendmenos de erosidn y sedimentacidn, la influencia de las mareas,

1la direceidn e intensidad del viento, ete.

BEn el cuadro 4 se presentan las profundidades minigas mensuales
en distintos tramos, registradas para sl 100 y 85 por ciento del tiemps,
durante la década 1950-59, Obsérvese que sllas varfan desde 26 piss
(793 metros) en Punta del Indio hasta 4 ples (1,22 metros) en Confluencia ~
Posadas y Formosa - Asuncién; no obstante que la ley vigente No, 4 170 de

1903, exige el mantenimiento de las siguientes profundidades:

En el Rfo de La Flata

Desembocadura Parand - Pto. Rosarie
Rosaric - Parand

Parang - Corrientes

Desembocadura Rio Uruguay - Concepcidn
Concepcidn - Colén

Colén - Concordia

A continuacién se sintetizan las caracteristicas principales de

algunos pasos criticos del sistema.

a) Canales de aceceso & Los puerios de Buenos Aifes v La Plata
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Las dificultades cue entrafian los accesos de estos puertos a los
taques de mayve tonelaje se evidencla examipnande le que sucsds con les
tahquerce que transportan petrfleo. Uno mediano de 16 000 toneladas de
capacidad tiene un calade de aproximadamente 30 pies, miecntras que como
puedde observarse en el cuadro 4, las profundidades minimas parantizadas

en los accesos, =n todc momento son solamente 23 y 24 pies, ggandndose

tres pies adicionales, en las horas de pleamar,

de un 50 bor ciento del tiempo y aprovechando las mareas altas, permitiria

Unicamente el Canal Norte

el acceso de un buque de esas caracter{sticas a plena carga.

de ultramar de un tonelaje similar, requiere un alije del orden de

600 toneladas para disminuir su calado en un pie.

Se ha dado el caso
de barcos de 45 000 voneiadas que han debldo descarcar 20 000 a 200 km

de Buenecs Aires vera emffar a puerto en condiciones favorables,
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Far la gran amplitud del rfo frente a estos pusrtos, las variacones
del nivel en les canales de accesa zon poco sensibles a las modi ficaciones
de caudales, pero lo soﬁ bastante a la influencia del vienflo cuando este
sopla del sudeste, EL mantsnimiento de los canalaes ¥ los puertos de Buenos
Alres y iz Plata requieren un dragado permanente que en promedioc para la
década de los afios 50 significé remover anuelmente 8.4 millones de metros
cdbicos de sedimentos (ver cuadros 5 y 6) cuyo costo total significa
aproximadamente 4.2 millcnes de délares al aﬁo,;/

' b) Canales de acceso a los Rfos Uruguay v Parand

Ios buques de ultramar, que desde Buenos Aires deben seguir a los
puertos del Parand Inferior, necesariamente tienen que alejarse 37 km
en direccién sudeste para entrar al Canal Martfn Garcfa, que corre préximo
a la costa uruguaya, hasta la desembocadura del Parand Brave y proseguir
por éste en demanda del Paranf Guaezd, |

En el perfodo 1950-59 la profundidad mfnima mensual. que pudo garan-
tizarse permanentemente fue de 20 vies y sélo en un 85 por ciento del tim
tiempo sse minimo fue de 22 pies. Como se indicd ya, estas profundidades
aumentan unos tres pies a las horas de marea alta,

Los trabajos de dragado en sste canal pepresentaron en el perfiodo
1951-60 un promedio de 2.8 millones de metros cdbicos ak afio, con un costo
equivalente a 1.4 miliones de délares:L/

Los lugares fluviales que recorren el Parani hasta Buenos Airas
siguen la ruta del Parand de Las Palmas (Z4rate, Campana) y el Cansl
Costanero, reduciendo as{ apreciablemente la distancia recorrida por
los de ultramar, En t&minos generales, el Parand de Las Palmas no
ofrece mayores obstéculos,‘sin eumbargo, el Canal Costaneroc y sus prolon-
gaciones (Canal Honda, Uridn, etec.) establecen serias restriceciones por
la reducida profundidad y falta de proteccién con relacidn a los temporales
del Rfo de La Plata. Los dragados necesarios por esta via hasta elﬁ 200

1/ Bl costo del metro cfibico dragado comprende los gastos directos e
indirectos - con un interés al capital del 10 por ciento anualy .
Se calculd como promedio para 1962 de los gastos totales del afio
sobre el volumen anual removido, Ademds se tomd la siguiente equiw
valencia: 1 US délar = 120 pesos m/n.



¥ los correspohdientes a otros canales del delta requiere la remoecidn de
aproxinadaments 446 millones de metros efbicos de senimenuos al afio sen
un costo’ eguivalente a 2.3 millones de délares,

Los vapores de ultramar gue llegan a los importantes puertos de
Zirate y Campana no pueden usar 1a vifa del Canal Costanere, debiendo en
consecuencia usar ia de Martfn Garcfa, Pafané Bravo, Guazd ¥ de Las Palmas
con un recerrido superior a los 300 kil6metros, frente al de unos 80 km
de aguszlla otra vfa,. '

¢} Tramo desde la confluencia del Parand Guazﬁ con el de Las Palras
hasta Santa Fé

Efe arriba del Delta, los pasos sriticos determinan profundidadea
menores limitando aun mfs la navegacién. En tanto que hasta Rosario la
profundidad mfnima mensual reglstrada en 10 afivs fue de 1§ pies; &a de
Rosario~Diamante alecanzd sélo a 13 y-ia correspondiente a Diamante-Santa
F5'a 12, Sin embargo, en todo el trame indicado par el epfgrafe, la sensi-
bilidad del nivel de agua a las variaciones de caudzl es mucho més alta que
en los casos anteriores; de tal manera que para el 85 por ciento del tiempo,
la profundidad minims sefialada aumenta casi en euatro ples, perc la influencis

favorableds las mareas se deja sentir finicamente hasta las inmediaciones de
Rosario y en forma muy amortiguada. Si bien las condiciones de navegacién
mejoran apreciablemente en los perfodos de crecida del Paranf, la situacién
de los canales se altera sustanciadmente, exigiendo nuevas laborss de dragado
al término de aquéllos, El dragado necesaric durante el perfodo 1951-60,
removié un volumen de 4.1 millones de metros ctbicos de arrastres sélidos,
como promedio anual§ de ellos el 27 por ciento se concdntré en el acceso
¥ puerto de Santa Fé, que resulta desproporcionadamente caro en relaeidn
a la carga por £l movilizada, Hientras en &1 se dragaron como 20 metros
cfibicos por cada tonelada de carga, en Rosario ese volumen fus sélo de poco
mde de 2 metros cfibicos.

Kl costo total anual estimado en condiciones similares a las indicadas
para los tramqé anterioreg, alcanza en promedio a un equivalente a 2.1 millones
de d8lares, Zas velocidades del rfo en este tramc oscilan entre 0.8 g >
2.0 m/seg en correspondencia con perfcdos de bajantes y crecidas,

Asi como Jos buques de ultramar en la mayor parte del afio se ven obli~
gados a remontar 2l Parand (hasta Santa Fe) con s&lo una fraccién de su

capacidad de carga, en el viaje de regrese parten en condiciones similares



pera tomar mis carga en el puerto de Buenos Aires, Felizmente, el perfodo
de 1a cosecha de mereales coineide sproximademente con la época de crecidas
en é} rfo (marzo y abril), circunstancia favorable para el problema indicado,
Y& que estos productos constituyen el mayor volumen de exportacidn de los
puertos de Rosario, Santa F€ y Parand,

d) Tramo Santa F3,~ Corrientes

Oomo se observa en el cuadro by, el rio, al norte de Santa Fé, pierde
profundidad rdpidamente. En el perfodo varias veces sefialado, 1la mfnima
mensual gamantizada fue dnicamente de 7 pies, variando entre 10 ¥ 12 pies
la correspondiente al 85 por ciento del tiempo. El pasc mfs eritico, del
tramo es el de Caraguatay (Xm 935), Las velocidades de la corriente tambidn
varfan en este tramo entre 1 y poco m4s de 2 m/seg,

El volumen total dragado entre Santa F# y Corrientes durante el peri@do
1951-60 arroja un promedio anual de 235 mil metros cibicos, con un costo
eqﬁivalente de 120 mil dblares. De este total mfs del 50 por ciento se c
concentra en el citado pase de Caraguatay,

e) Tramos Corrientes-Iguazd

Conviene aquf distinguir tres subtramos:

i) El primero se extiende de Corriéntes a Ituzaingd. Los pasos
erfiticos, cogo en los ya examinados estdn definidos por embanques arenosos,
Las profundidades mfnimas garantizadas son de 7 pies aproximadamente, con
un dragado que en pramedio anual no llega a 5 mil metros cfbicos.,

ij) E segundo se extiende entre Ituzaingd y Posadas, Se caracteriza
por una serie de rdpidos entre los que destacan los de Apipé y Caray4, en
lecho rocose. Las altas velocidades del agua que oscilan entre 2.5 y 3,5
metros por segundo, la escasa profundidad (debido tanto a la velocidad
camo al hecho de que allf el rfo se ensancha entre 20000 ¥ 2 500 metros),
la irregularidad del fondo basfltico y la existencia de curvas cerradas,
hacen muy diffcil y onerosa la navegacién,

Exceptuando los perfodos de crecidas, durante los cuales los niveles
de agua fluctdan répidamente, los rfpidos pueden ser salvados con relativa

seguridad sélo por pequeflas embarcaciones a 200 a 300 toneladas.éf Las
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necesidades de dragado en este subtzamo son redncidas, aleanzando a unos
14 mil metros cibicos anuales, incluido el puerto de Posadas, -

iii) El tercero se extiende de Posadas a Iguazf. Se caracteriza por
m4rgenes rocosas, un ancho reducido (en Iguazf 300 metros) Yy ura profundidadw‘
medis del orden de los 100 pies, Estos antecedentes explican las enormes.
fluctuaciones de nivel con las variaciones del caudal {hasta 4O metros en
Tguazd) circunstancia muy desfavorable para la construccidn y operacidn de
puertos, Las velocidades mdximas son algo superiores a los 2 metros/seg,
También incluye algunos répidos como el de Corpus,

Como se ha vistoyya, el rio Parani cumple un impertantisimo papel

en el sistema nacional e internacional de transportes, no obstante las
limitaciones anotadas, pero, estas Wltimas se agudizan y pasan a ser
determinantes en los 40 kildmetros del subtramo ItuzaingS-Posadas por sus
rdpidos, remolinos de corriente, vueltas bruscas y escasisima profundidad.
Este grave obstfculo a la navegacifn perjudica en territorio argentirno _
principalmente a la economfa de la provincia de Misiones, que debe scportar
fletes casi cuatro veces superiocres a 1os cotizados por el Parand Inferior,
con incidencia tanto en las importaciones de la provincia (combustibles,
maquinaria, ciertos alimentos, etc,) como en sus exportacionss; largas
demoras para los embarques qua Laposibilitan la salida fluvial de productos

perecederos (citrus), pbligro de varaduras ¥y hundimiento de las embarca-

ciones, etc,

f) BRfo Parasuay., Tramo Confluercia-Asuncifin

La longitud de este tramo es de unos 400 km, En el perfodo 195059,
las profundidades mfnimas mensuales garantizadas fueron de 7 ples entre

Confluencia y Formosa y de I entre esta fltima ¥ Asuncidns =sas profundi-
dades minimas aleanzaren & 10 y 8 pies respectivamente para el 85 por clente
del tiempo, Los pasos criticos aproximadaments 25 en nimero, estdn consti-
tuidos por embancamientos de arena, a excepcién del de It{-Pirg donde una
prominencia rocosa se extiende desde la costa paraguaya, provocande un
pronunciado recodo para la navegacién, Fxisten opiniones, de que &l
mantenimiento de una profundidad minima de 10 pies en todo el tramg en
parfodos de bajante del rfo serfs factible mediante operaciones anuales

de dragado, luego del Besrocamiento del paso Ftd=Pird.
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perfodos de bajante del rfo serfa factible mediante operaciones anuales
de dragado, luego del desrocamiento del paso Ité-Pirﬁ.l/

Frente a la desembocadura del rio Bermejo el canal de navegacidén se
desplaza de oeste 2 este creando problemas a Pto, Pilar, Debe considerarse
que al margen del transporte argentino de cargas, que aparece en el cuadro 1
el comercio correspondiente a la repidblica del Paraguay representa la parte
mds importante del trédfico en ese rio. El volumen transportado en 1961 llegd
a 615 000 toneladas sobrepasando en 30 por ciento el correspondiente a 1951.

Por falta de informacidén de la importancia de los dragades que ejecutan
en el rfo las autoridades paraguayas, solamente se mencionalt.las realizadas
por las antoridades argentinas que alcanzaron.a un promedio de 36 mil mbtros
cibicos anuales en el perfodo 1951-60,

z) Rfo Uruguay

La navegacién de sste rio, gue en el siglo pasado tuvo bastante importancia
hasta Barra @oncéﬁciﬁn, por el comercio de las provincias de Corrientes y
Misiones y el extremo sur del Brasil, con la construccidn del Ferrocarril
del Noreste argentino decliné apreciablemente al norte de Goncordia, hasta
quedar reducide al flotaje de maderas originado en Brasil, y a un pequefio
comercio local,

Al sur de Concordia existe un trdfico regular en la margen argentina
oue fue del orden de 2 millones de toneladas ern 1961 entre el comercio inte-
rior y exterior, siendo los principales productos transportados los sigulentes:
madersas, arroz, cereales; linon, azeites, zitrus, etc,

Deade la Boca del Brave, hasta Buenos fires, existen las mismas dos
rutas sxaminadas para la navegacide =i el Parani Inferior: la del Canal
Martin Garcle vy 1 del Farand Brave, Guaz, de las Palmas y Canal Costanero,

Desde Boca del Bravo hasta “oncepeidn la profundidad mfnima mensual
observada en el perfodo 1950~52 fue de 15 pies y de allf hasta Concordia ese
ninimo fue s6lo de 6 pies. " Para el 85 por ciento del tiemvo, esos minimos

aumentaron entre 2 y % pies, Por otra parte, la infinencia favorable de las

i Véase William H. Dvorachek, "Evaluacidn de estudios requeridos para
el mejoramiento del Rfc Paraguay, mds abajo de Asuncién", 1963,



pleamsres liega hasta el Paso de Hervidero immediatemente al aur de
Salio Grande. ' ' '

En esta mena del rfo en wna extensidn de unos 29 kn axisten
una sarie de saltos, en un lecho muy irregular y rﬁcoso, con unes
25 metros de desnivel, que obstasulizan la navegacién seriamente,
¥ que en la actualidad sélo es posidble salvarlos en perfodos de 5
grandes crecidas, Desde Boca del Brave hasta Concordis entre 19;1
¥ 1960 se han dragado sn promedio anmal wnos 440 @il metros cdbicos
de sedimentos con un costo equivalente del orden de 220 mil délares,

En 1a zona oriental de la provincia de Corrientes » 1la falta
de transportes en gran escala, regulares y econdmicos sonstituyen
la eamea fundamental de la escasa modernizacidn de las estructuras
¥ técnizas agropecuarias en abierto contraste con las desarrolladas
en la margen occidental dentro de la zona de influencia del Parand,

51 se hiciera posible la navegacién hasta Barra Concepeidn,
© al menos hasta Santo Tomé, el aislamiento que sufre hoy la mitad
de la provincia de Misiones serfa superado permitiendo abrir a la
civilizacidn las ricas tlerras que se extienden entre la meseta
central y el rfo Uruguay al norte de San Javier,



- 10 -

Algunos proyeetos relocionades con la navesacidn fluvial

No obstante que ya hace mds de 30 afios ss reconocfa universalmente la
necesidad de planificar cada cuenca como una sola unidad (Mun rfo, un plan®),
seflalando la inconveniencia de proyectar obras con objetivos limitados, sin
visidn de congunto, que a la larga perjudican el desarrollo armdmico v Sptimd
de aquélias, con frecuencia no se cumple en los paises en desarrolle, princi-
palmente si la cuenca abarca jurisdiccionss distintas sean a nivel provinecial
fo estadual), sean a nivel nacional,

El serio problema del arrastre y sedimentacidn de materiales solidos en
la cuenca del Plata, es un ejemplo de la necesidad de la planificacidn integral
¥y unificada de ella,

Se ha ¥isto ya la importancis capital gue tienen para la navegacidn
a lo largo del rio Parand y principalmente en el Delta y ric de La Plata, los
bancos de arena formades por sedimentacidn.

La interaccidn de las crecientes de los rfos Parand y Uruguey (general-
mente desfasadas) provocan en su desembocadura el avance inexorable del Delta,
formado por los dendsitos mds pesados, en direccidn al puerto de Buencs Aires
(de 30 a 50 metros por afio) y el atarquinamiento progresivo cel rfo de La Plata
por los materizles mds finos, con una rapides que deberfa Justificar una gran
preocupacidn por el futuro relativamente rrdxirmo del puerto princinal del pafs.

Er las circunstancias actuales, sin un enfoque adecuado del problema,
pareceria initil que los diversos pafses interesados en mejorar las condiciones
de navegacién de los rics Paraguay, Parani y Uruguay, reelicen grandes inver-
siones si finalmente esas vias, de continuar las cosas corio estdn hoy, desem-
bocaran en un cenesal donde la circulacidn serd cada vez mis diffeil v onerosa.l/

Realmente 1llama la atencidn que hasta la fecha las autoridades competentes
hayan limitado su labor sir planificacidn a la remocidn de los depdsitos de
arena en 2l lugar y en el momente en gque ellos constituyen obstaculos a la
navegacidn, es decir restringiendo su accidn a la correccidn de los efectos

sin ocuparse de las causas que los provecan, Tampoco en los proyectos examinados,

1/ LEsta misma idea fue expresada por el ingeniero Georces Drouhin consultor
del Fondo Especial de las Wacicnes Unidas en una misidn oticial cumplida
en la Repiblica Oriental dél Uruguay en febrero de 1964.
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sean ellos especificos para la navegacidn o de objetivos miltiples, se encuentra
la orientacidn conveniente para solucionar racionalmente el problema, aungue

sea a largo plazo, ya que ninguno de ellos sncara 1og sipulentes aspectos
bdsicos: '

a) determinacién del origen de los materiales d= arrastre, las causas
que inician su movilizacidn y su control in situ,

b) investigaciones orientadas al disefio de obras que modificando las
caracteristicas del escurrimiento en los puntos criticos, evite ia
sedimentacidn en los canales de navegacidn a 1o largo del Parand,
¥ la provogue en cambic en lugares donde no perjudique; y

¢) obras de regulacidén para usos miltiples, que también contemplen
capacidad adicional de atarguinamiento.

Como puede concebirse, la accién implicita en los puntos a) y c) proba-

blemente se remonteba las cuencas superiores del Parani v sus afluentes supa-

(Y

rando en alguncs casos lgs fronteras nzcionales (Bermejo, Alto Parand en Brasil,
Alto Faraguay, etc.), asf las labores destinadas a controlar la erosidn sn
regiones que distan miles de kildmetros del rio de La Plata, ademis de favo-
recer el aprovechamiento agricolz de elias, solucionarfan ¢ al mencs retarda—
rian consideraclemente el proceso evolutivo grave del Delta v Puerto de

Buenos Aires,

Con =l embalse que se construird en el Alto Parans formando parte del
gran proyecto de Urubupungd {estads de San Pablo - Drasil) cisminaipfs - al
menos temporalmente — &l aporte de materiales sdlidos ol FParans
argentino, y al rio de La Flata. Un fendmeno similar scontecor
construceidn del embalse Elordi en el rfo Bermejo {Saita) =m0 5o verd mds
adelante,

A continuacidn se examinan brevenente los preyectos localizadoy total
o parfialmente en Argentina, en sus aspectos vineculados a 1a navagzacidn,
sin perder de vista las interrelaciones que necesariamenic se establacer

entre las obras construidas cr una pisma cuenca.



a) Canal lateral del Apipé

Estudio realizado por la Direccidn Nacional de Construcciones
Portuarias y Vias Navegables (M.0.P,).

Su objetivo es superar las dificultades de la navegacidn entrs
el Em 1455 y el ¥n 1500, salvando asi los pascs crfticos de: Loro
Cuarto, Mbaracayd, uua:dg&Cue, Apipé, San Javier, Carayd, 25 de Mayo,
Jipiter y San Miguel. El resto de los pasos que existen entrs
Ituzaingd y Posadas, segin este estudio tendrfan que ser desrocados,

Se tratarfa de un canal de 19 km de largo, cuya traza se extiende
 sobre los Esteros de Iberd préxima a la ;n&&'naclonal N® 12 Su profun-
didad superaria los 11 metros para garentizar la navegacidén de embarca=~
" ciones con 9 pies de calado,

El costo estimativo de la obra (1962) se aproxima a un equiva—
lente de 30 millones de ddlares.,

Por la naturaleza ds los antecedentes disponibles, y as{ lo
sefiala la misma Direccidn, el anteproyecto estd en una fase muy
preliminar,

En estas condiciones se reconoce que es prematuro un pronun~
ciamlento sobre la conveniencia econdmica de é1, sin embargo por
una compsracidn somera con la alternativa de me jorar la actual via
de navesacidn, mediante el desrocamiento, dragado y rectificacidn
de pasos y rdpidos, se piensa que esta Gltima serfa mids conveniente.
como etapa de transicidn a la obra de beneficios miltinles que
constituiria el proyecto de la sresa del Apipé, porque aparentemente
‘requerir{a una inversién mencr (en 30 por clento aproximadamente)
¥ ademds porque puede realirarse cor etapascon el beneficio inmediato

de cada una de ellas,



ARGENTINA: MOVIMIENTO DE MERCADERIAS POR VIAS FLUVIALES (1961) &/
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" Guadro 1

(Miles de toneladas)

Comercio exterior Cdmereio intericr Partici-
Via fluvial B Imggz;;a- Bporta- poge  Sartas  Totel IE;%E%‘GE
Paraguay y afluentes 2.3 0,2 99.5 15,6 = 253,6 0.5
Parand y afluentes .

(hasta Campana) 2521,0 28€21.3 5 268.7 4 139.h 1, 756, 26,8
Uruguay y afluente§ | 48,2 1.9 347.7 1 810.5 2 208,3 4,0
De la Plata 6 558,7 2888.,8 19 898,7 8 551.7 37 897.9  68.7

Totsl 2336,2 5 712,2 256146 14 653,2 100,0

55 116.2

Fuente: Administracién General de Puertos - CFI-C.G.E.
el desarrollo agropecuario e industrial",

8/ Incluye arena y cantos rodados destinades a la construccién.

"Programa Gonjunto pa:l‘a.



Cuadro 2

ARGENTINA: CARGA MANIPULADA-POR VIA FLUVIAL EN LOS AflOs 1948 ¥ 1957.60 &/

1348 1957 1958 1959 1960 1948 1957 1958 1959 1980

Via fluvial = —

(En miles de toneladas) {Partisipacidén porsentual)

ato Altc Paragd - 287 gnnn 321 236 281 0.8 L1 0.7 0.5 0.6
R{c Paraguay 221 65 146 220 193 0.6 0.2 0.3 - 0;5 DU
Hfo Parand g2 10910 12037 1314 b 665 27,3 28,0 28,0 2B.6  30.4
Rfo Uruguay 840 6ok 808 670 @2 24 L8 Ly L5 L)
Rfo do Lo Plata /' 23905 26 918 29788 31560 32 435 68,9  68.9 69,1  68.9  67.3
Total b 745 39 031 43 100 45 800 48 186 00,0 100,0 100,0 160.0 100,0

Fuente: Ministerio de Obras y Servicios Pdblicos.

Argentincs; Plan de large aleanae.

Grupo de Planeamiente de los Transportes; Transportss

a/ Aparentemsnte se exsluyen la arena y eantos rodados destinades & la conatruceién.

L4

Insluido el pusrto de Buenos Alres.
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Guadro 3
ARGENTINA: COMPOSICIMN DE LA FLOTA FLUVIAL, 1961 8/

Con autopropulsién Sin autopropulsién
Tipo Toneladas Toneladas
Némero  de regis- Mimero de regis-
tro bruto tro bruto
Carga seca 168 82 510 763 181 201
Arena 34 7 703 ' - L.
Carga liquida 31 35 899 L, 13 184
Total 23 126112 807 194385

a/ Grupo de Flaneamiento de los Transportes, Op, cit.



Cuadro 4

ARGENTINA: PROFUNDIDADES (EN PIES) MINIMAS MENSUALES REGISTRADAS
PARA EL 100 Y 85 POR CIENTO DEL TIEMPO, 1950-1959

Rio-Lugar 100 por ciento 85 por ciento

Rio de la Plata

Punta del Indioc 26 ~27
Puerto de La Plata 23 25
Accego Buenog Adres
a) Cansl Sur 23 23.5
b) Canal Norte 2 26
Canzl Martin Garcia 20 ~o 22
Rio Parand
Boca del Bravo-Rosario 19 22,5
Rosaric-Diamante 13 17.5
Diamante~Santa Fe ~’/12 16
Santa Fe~Parand 7 12
Parand-Esquina 7 ~ 11
Esquina~Corrientes 7 10
Corrientes-Confluencia 7 NS12
Confluencia Posadas < h ~s 5
Rio Paraguay
Confluencia~Fuertc Bermejo 7 13
Berme jo~Formosa 7 10
Formosa-Asuncidn 4 8
Rio Uruguay
Boca del Bravo-Km 90 18 20
Km 70=-C. del Uruguay 15 r~ 18,5
C. del Uruguay-Colén 9 10,5
Colén-Concordia 6 8

Fuente: Grupo de Planeamiento de los Transportes, Op, cit.
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Cuadro 5

ARGENTINA: VOLUMEN DE DRAGADO EN LAS FRINCIPALES VIAS FLUVIALES,.
FROMEDIO ANUAL DEL PERIODO 1951-60

. Dragado .
Secciones (miles de m3)

Rlo de 1la Flata
Acceso a La Plata 522
Accezos a Buenos Aires: T 253
Km 37-Boca del Bravo (Martfn Carcia) 2 788
Canales 5-0 del Delta 4 602

- Rio Parand

Boca del Bravo=-San Martin . 775

. San Martin-Santa Fe 1 375

" Santa Fe-Corrientes 126
Corrientes=-Ituzaingé L3
Ituzaingé~Posadas

Rio Paraguay
Confluencia-Formosa 1L.4
Formosa~Asuncién 22

Rfo Uruguay
Boca del Bravo-(, del Uruguay 228
C. Uruguay-Concordis 145

Ctras rutas 1 392

Total 19 .252,7

Fuente: CEPAL-CFI a base de informaciones del Grupc de Planeamiento de
los Transportes, Op, cit.
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Cuadro 6

ARCENTINA: VOLUMEN DE DRAGADO EN LOS ACCESOS Y MANIENIMIENTO
DE LOS PRINCIPALES PUERTOS FLUVIALES (PRGMEDIO. ANUAL
DEL PERIODC 1951-60)

Puertos Dragado

(miles de m3)

La Flata _ 52
Buenos Alres 550
San Pedro 128
1San Nicolds 60
Villa Constitucién ' 202
Rosario 395 .
Samta Fe | 1127
Parand 65
Barranquera ' 109
Posadas 8
C, del Uruguay 70
Otros puertos | 840,

Total 3 610

Fuente: CEPAL-CFI a base de informaciones del Grupo de Planeamiento de
los Transportes, op, cit.
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b) Presa del Anipé

Estudio realizado por la Comisifn Mixta Téenica Argentino-Paragiuiya
del Apipé. ‘

Este proyecto destinade principalmente a la generaciédn de energisa
eléctrica permitird garantizar la navegacién entre el o 1 470 y la ciudad
de Posadas (Km 1 583) salvando parte del tramo mfs diffcil entre Corrientes
e Iguazi,

Encontréndose la informacién mfs detallada sobre &L en el capftulo... ’
aquf se examina fnicamente la navegacién en forma scmera,

El anteproyecto se encuentra recién en sus rases preliminares,
estiméndose que las investigaciones bdsicas (geologfa, mecénica de suslos,
economfa general, caracterfsticas del arrastre de s&lidos ¥ su tratamiento,
oto,) demorarén atn wos 5 affos m&s, Las necesidades de energfa eléctrica
en la Zona Litoral harfan aconsejable gque la obra entre a operar hacia 1978,

El desnivel que deberd salvar la navegacidn por esclusas es superior
& 20 metros,

Un presupuesto estimativo del costo de las obras (1962) arroja wm
total equivalente a 440 millones de délares, De ellos 33 millones aproxi-
mademente corresponderfan a los elamentos deetinados especfficamente a la
navegacién més la apropiacién correspondiente a las instalaciones commes.,
Con esta obra desaparecen completamente las nscesidades de atoar. No
existiendo afn estudios sobre la proyeccidn del transporte fluvial, nacional
¢ internacional, que utilizard esta obra, no fue posible determinar la
relacién beneficio-costo, correspondiente a tal uso,

de la nave ida Rfo Para

Tanto o mis que a la Argentina, interesa a la Repfblica del Paraguay
la navegacién de este rfo, que constituye su principal viia comercial ¥y
précticamente la fnica aprovechable para su comercio exterior.

Las cifras siguientes dan idea de la evolucién del trdfico paraguayo
por &:



Ao Miles de_toneladag Afic _ Miles de toneladas
1941 304 1959 463
1950 479 1960 54l
1955 430 1961 615

En la década de 1940 el promedio de las exportasiones ascendfa
aproximadaménte al X por ciento del totsl de ese trdfico, en la ds
1950 las exportaclones econstituyeron cemo el 60 por ciento de & y en
1961 representaron el 55 por ciente, & Bolivia y Brasil intercsa
también la navegacifin del rfo sobre todo para la explotsecién de sue
minerales de hierro y manganeso,

for m acuerdo formado entre Argentina y Paragusy en 1941, se
comprometen ambos pafses a mantensr wna prefundidad mfnima de 6 ples
entre Aswnecidn ¥ Corrientes. Las autoridades argentinas se encargan
de realizar los gragados necesarios entre Corrientes y Formosa, las
autoridades de ambos pafses se ocupan de las correspondientes entre
Formosa y Pto, Plloomayo, y las paraguayas entre Pto, Pllcomayo ¥y
Asuneién,

Al norte de Asuncién el rfo es navegable hasta Corumbé en Brasil
‘¥ Pto, Sufrez en Bolivia, a 1 150 km aguas arriba de Astmci'G;f.'.
] Las auteridades paraguayae vienen estudiandc desds hace afios la
factibilidad de mejorar las condiclones del rfo al swr de Asuncién con
al objeto de garantizar en perfodos de bajante una profundidad minima
de 10 pies, Con el objeto de obtener el asesoramiento téenico y econdmico
necesaric, las autoridades solicitaron el concurso de la Comisién del
Rfo Mississipi, USA (1954) y del Cuerpo de Ingeniercs del Ejército de los
Estados Unidos (1963). Ademfsz de las recomendaciones fundamentales para
lograr el conocimiento bisico del rfo: poligonal topogrifica de precisidn,
red de estaciones hidrolégicas, eptfilo de la configuracién de los pa.soé
critices, ebde., los planes para mejorar la navegabilldad se concentraban
casl exclusivamente a labores de dragado sistemdtico., Una Misién enviada
por el Fondo Especial de las Naciones Unidas a comienzos de 1964 replanteé
el problema de 1la navegacién del rfo Paraguay en el marco amplio y 1égico,
que contempla las interrelaciones de & con el resto de la cuenca de que



forma parte, y propuso soluciones alternativas o compl emeritarias mucho
mis racionales que el simplé dragado, para el control de los bancos de .
arema que tanto parjudidan a la navegacidn,

Ei légico .considerar que las labores de dragado debieran limitarse
‘a unos poéos lugares y sobre todo a resolver situaciones de emergencia,
porque sus resultados son muy efimeros y poco econdmicos, Mediante la
construccién de obras estudiadas especificamente en cada caso (pantallas
fijas o méviles) yfo la clausura de ciertos brazos o ensanches del rfo,
se puddan evitar eficazmente las sedimentaciones en Jugares indeseables
del canal prineipal por alterae#émes locales de las condiciones del
escurrimiento; se logran asi inclusive el arrastre de embanques existentes.
utilizando la capacidad propia de transporte del agua. Las investigaciones
en modelos hidriulicos proporcionan a la ingenieria, cada vez mfs conoci-
nmientos sobre la meofnica de los fhiidos pars abordar con mayor raciona-
lidad estos problemas tfpicos de los rfos de lecho eninentemente mévil,
Por otra parte, como las profundidades minimas del rfo corresponden é&iﬁs
perfodos de estiaje o bajantes {abstraccidn hecha de las variaciones
debidas a las modificaciones del nivel del curso inferior = el Parang ~)s
es de fundamentel importancia investigar las posibilidades que existan,
aunque parezcan remotas, de regulacién de caudales para elevar los minimes
correspondientes, '

La zona de los extensos pantanales que se extienden en Brasil, unos
sels grados geogréficos al norte del rio Apa es atn desconocida desde
estos puntos de vista, para rechazar a priord tal posibilidad de acecién
sobre el Paraguay, Parané Medio y Rfo de La Plata.é/

Resumiendo, aunque no existen afin proyectos definidos para mejorar
la navegacidn del Paragusy, la orientacién que se va dando a las investi-

gaclones y estudios previos para concretarlos parecen bien orientados,

1/ Esta idea fue claramente expresada por el Ing, Georges Drouhin,
eonsultor del Fondo Especial de las Nagiones Unidas en una misién
oficlal realizada en febrero de 1964 al Paraguay,
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d) Desarrollo de) Rfoc Bermejo

. Estudio en ejecucién por la Comisidn Nacional del Rfo Bermejo,
dependiente de la Presidemcia de ia Nacién (Decreto=Ley N°® 4962/57).
Se trata de un proyecto de beneficios miltiples, a cuyas funciones la
Comisién les ha asignado el siguiente orden de prioridades:snavegscién,
hidroelectricidad ¥ recuperac.wn' de tierras para la agricultura,

Por la importancia que los proyectistas le asignan a la navega=
c¢ién dentreo de la concepeién del proyeecto la relacién gkmeral de &1 se
presenta agul; sin embargo, en los capftulos relativos a electricidad
¥ riego se analizan con m4s profundidad esos aspectos,

Conviene recordar someramente algunzs de las caracteristicas mis
importantes del rfo y su cuenca. Nace en el sudeste de Bolivia y su
afluente principal, el San Franecisco, lo hace en Jujl.p' ¥y la cuenca
activa {incluida la de este filtimo alcanza en el punto de confluencia
a 71 000 km%. La cuenca inferior que se extiende desde ese punto hasta
la desembocadura en el Parani, tiene 700 km de la.rgd ¥ un ancho medio
de 90 kmp, atravesando una reglén semi-4rida que contribuye pococ al
caudal del rfo; en su mayor parte las precipitaciones varfan entre 600 y
900 mm en promedio anual, con una distribueién estacional muy irregular
va gque entre el 40 ¥ el 60 por ciento de ellas se concentra en losz meses
de diclembre, enero y febrero, siende muy secos los meses de mayo a
septiarbre,

Aguas abajo de las Juntas de San Antonio corre el rfo entre
barrancas gque alecanzan hasta 60 m de altura de formacién areno=arcillosa
f4cilmente erosionable, las que se socavan ¥ derrumban durante las
crecientes, La erosifn es tan intensa en toda la zona montafiosa del
Bermejo que su fisiograffa se alteras sensiblaﬁi&lte afn en la actualidad,
La materia arcillosa amarillo-rojiza en suspensién, origina el nombre
del rfo.

En la cuenca inferior atraviesa un ancho valle sluvial, también

£

Llo dsndn Srocuenteanarits cambin de curso por deskhordes en

.
1

nuy ercsions

perfodos e nreeide, [y 3e carse zim wmfs <= materiziea sélidecs que



-23 -

transporta en suspensién y arrastre.y Se supone que la apreciable desvia-
cidn, del antigue lecho al nueve, conocide con elinombre de Teuco, se.
remonta sélo a mediados del siglo anterior,

La Comisidén Nacional del Rfo Berjejo consicfera que para el desarrollo
de su Zona de infiaencia incluyendo. el sur de Bo]iivia, la extensidn de la
navegacién del Parani hacia la provincia de Salta, es de urgente necesidad.

En términos generales esta cuenca se ha desarrollo poco, debido
principalmente a la falta de lluvias en un extenso perfode del affo y a
la escasez de medios de transporte, La poblacifén total de las provincias
de Jujuy, Salta, Formosa ‘y Chaco en 1961 donde se encuentra la cuenca del
Bermejo, alcanzaba solamente a l.4 millones de habitantes, De ella, mis
de la mitad se concentraba en las ciudades de Salta, Jujuy, Formosa y
Resistencia de las cuales sélo la segunda, en estricto rigor, pertemmce
a aquélla, Sin duda la produccifn de himroelectricidad y el riego que
pueden lograrse mediante el -aprovechamiento racional del rfo favorecerfan
grandemente la activacién econdmica de la regidn,

La Comisién ha logrado reunir desde 1957 una voluminosa ihfomacidn
mediante investigaciones que han demandado hasta fEnes de 1963 una suma
equivalente a 10 millones de dflares, Sin embargo, la misma Comisién

estima que para completar los estudios requerird el equivalente a otros
6 millones de délares.y

1/ Aunque no se dispuse de informacidn sobre las téenicas y procedimjentos
que emplea la Comisién pare medir ese volumen s8lido, en el documento de
su presidencia: "Los proyectades canales del ric Bermejo y la polftica.
nacional e internacional que los impone" (publicacién N° 50), se lee
"eeees habiéndose deteminado en Puerto Expedicién, a 117 kmg de su 3
desembocadura en el rfo Paraguay un volumen transportado de 62 641 583 m~ ",

Relacionardo este valor con el de 100 millones de metros cdbicos, estimade
como el arrastre medio anual de materiales sdlidos correspondientes al
Paran{ Medio (véase Ing, Jos& S, Gandolfo ¥y otros colegas "El Problema
Hidroeléctrico Nagional y sus Soluciones" - Buenos Aires 1956 ~), resul-
tarfa que el Bermejo aportarfa como los dos tercios de los materiales
sélidos que dificultan la navegacién en aqudl y en el de La Plata, Sin
negar la importante contribucifn negativa del Bermejo en este aspecto,

el resultado anterior, parece exagerado, si se considera que el caudal

de 8ste es sflo una cincuentava parte de el del Parani,

2/ Comisién Nacional del Rfo Bermejo "Proyecto Capital ~ Obras de Desarrollo
Fluvial M@ltiple del Rfo Bernejo" ~ Mayo de 1963,



El proyecto del Bermejo, tal como lo tiene concebido la Comisidn,
consta de las siguientes obras principalest

a) Un canal paralele al rfo = Canal Lateral - destinado a la
navegacién y al riego que unirfa wn puerto en Salta = Pichanal - con
el de Resistencia sobre el Parani,

" b) Un canal ~ Canal Santiago del Estero - destinado tambin a
la navegacién y al riego que conectarfa el ecanal acnterior, en un punto
entre Pichanal y Rivadavia, con Puerto el Salado sobre el Paran,
préximo a la ciudad de Santa Fé&,

¢c) Obras del Bermejo Inferior que asegurarfan la navegacidn
entre Puertc Presidente Roca y Puerto Bermejo sobre el rfo Paraguay,

d) Un canal de riego, destinado también a la produccidén de
energla - El Teuquito - que arrancado de la margen izquierda del Bermejo
en el punto denominado El Desemboque, se extenderfaz en la provincia de
Formosa, |

e) Seis diques de embalse en la cuenca superior del Bermejo pzara
satisfacer los requerimientos de la navegacién y el riego, controlar las
inundaciones y producir energfa elécirica, Dos de ellos serfan proyectos
$nternacionales con Bolivia, en ¢l Alto Bermejo y en el rfo Grande de
Tarija,

f) Pnes puertos a construirse en los extremos de los canales de
navegaeidn, y dos en puntos intemedios. Se construirfan adem&s algunos
muelles laterales para la cchoRizscidn y mejoramiento Zonal,

El Canal Lsteral tendrfa una longitud de 728 kms, el de Santiago
del Estero 1 100 kms y El Teuquito 28, kms, Los dos canales navegables
seﬁaladosy sumarfan 1 828 kms con wna seceidn aproximademente trapezoidal
de 26 m de ancho superficial y wna profundidad méxima de 4 m, El Canal
Lateral y el Canal de 8anaitigo del Estero rejquerirfan 29 y 33 esclusas
respectivamente de 140 metros de largo, 12 n edercandeo gncAongt Fomederos de
elevacién, FlL transporte se realizarfa en bercazas remolcadas de 1 000 tonmladas.

1/ Entre Puerto Presidente Roca y Puerto Bermejo la longitud del rfo
habilitada a la navegacién serfa de 254 lang,
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El dique de Ordn (Zanja del Tigre) ubicado en las proxm..dades
de la ciundad del mismo nombre, tendrfa una capacidad de 4 035 m:l.llones
de metros cidbicos y proporcionarfa un caudal medio regulado de
222 metrog cfbicos ror segundo, contando con los embalses de Pescade
¥ Zenta,

Los otros diques considerados por la Comisidén, en territorio
Argentino son¥ Pescado I (497 millones de m> de capacidad), Pescade II
(2 000 miilones de m- de capacidad), Vado Hondo, y Zenta (regularizarfa
ests rfo junto con el Iruya),

La Comisifn contempla la instalacién de centrales hidroeléctricas
en los embalses con wna capacidad instalada total de 494 000 km capaces
de generar en w afio hidrolégico medic aproximadamente 1 660 millones de
kih; ademfs proyecta la instalacidn de plantas generadoras en cads wa
de las 62 esclusas de los dos canales de navegacifn, que aprovecharfan
ios 8 m de calda correspondiente a cada wna de ellas, FEllas sumar{an
280 000 kW instalades con una produccidn media anual de 1 420 millones
da kWh aproximadamente,

Se proyecta un sistema de transmisién interconectan® €l gruro de
centreles de la cuenca superior del Bermejo pare alimentar los centros
de consumo de las provincias de Jujuy, Salta, Tucumfn y de los correa—
rondientes a Formosa, Chaco y Santiago del Estero, La energfa de las
centrales relacionadas con las esclusas de los canales, se presume quse
se consunirfa localmente por las industrias (agrfcolas Y extrax.tivaa) vy
los centros demegrificos que se desarrcllarfan a lo large de estas doe
nuevas vias navesmables,

La Comisidn contempla rozar 700 000 hds en wna primera etapa y
posteriomente ampliarlas a 1 500 CCC hés, Kspera asimismo que la
poblacién a 1o largo de los canales, y dentro de sus respectivas zonas
de influencia, crecer desde wnos miles de habitantes hasta 4 millones,

Lo Comisidn estimé en 1957 que el royecto completo costarfa el
equivalente a 813 millones de ddlnres-/ ¥ que su financiacidn se respale
darfa con los simuientes inerssos a &l relacionados:

i/ Bl comrle entonces era de 358 m/n = ) délar,
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1. Los fondos obtenidos por la venta de las tierras del' Estado y por
la plusvalia de los expropiados en la zona de los canales, |

24 Los provenientes de la operacién de los canales y puertos, derechos
de pontamgo 7 peaje,

3. Los provenientes del agua entregada para riego y para el abasteciw
miento de las poblaciones,

he Los provenientes de la venta de energfa el8ctrica,

e Un impuesto progresivo sobre las tierras beneficiadas por los
canales,

be Los impuestos sobre las nusvas industrias que se establecerfan en
la zona de los canales,

T Los impuestos sobre la comercializacién de todos los productos
primarios o elaborados originados en la zona.

8. Los impuestos sobre toda clase de recursos que aprovechen por el
desarrollo de la zona,

El Presidente y un grupo de téecnicos de la Comisién Nacional,
expusieron las siguientes opiniones adicionales sobre este proyecte al
Grupo CEPAL/CFI, en wna remnidén efectuada a tal fin.

Se estima que la construcclén de la primera fase del desarrollo -
demandard solamente cinco afioss En ella estfn comprendidas las siguientes
obras mayoress el Canal Lateral, el Canal Santiago del Estero, el Canal
de riege El Teuquito, el embalse en Orfén y la central hidroeléctrica
correspondiente (Elordi), Incluyen en el miamo plazo la instalacién de
um tehcio del sistema de tranamisifn correspondiente, la construceidn de
los canales de riego primariocs derivados de aquéllos, y la instalacién
de una parte.de los equipos de generacién eléctrica correspondientes a
las esclusas en los dos primeros canales, Consideran que la construc—
cién de los otros canales de riego derivados (secundarios y terciarios)
requerirén fnicamente tres afios m4s, Las expropiaciones de las tierras
necesarias para las obras las consideran tambifn comprendidas en los
plazos sefialados anteoriormente de 5 y 3 afios,

Conentarios
No obstante la meritoria labor cumplida por la Comisién para

- promover el aprovechamiento integral y planificado de esta cuenca con
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el fin de favorecer al desarrcllo de la economfa nacional, parece sin
embargo, que en la concepeifn general del proyecto nc ha tenido hasta
ahora la objetividad necesaria para evaluar rigwrosamente los beneficios
¥y los costos corfespondientes a cada una de las funciones que el mismo
debiera cumplir, La circunstancia histérica de que en el pasado se hdya
navegado el Bermejo con caricter exploratorio aparentemente habria
gravitado excesivamente en el 4nimo de los planificadores para que
reconozcan & la navegacién el objetivo principal de su aprovechamiento
no obstante las graves dificultades que para ella compulsan,

EL Grupo CEPAL~CFI, no ha dispuesto para este proyecto ningfin
documento, destinade a justificarlo cuantitativamente en conjunte y
dentro de & especificamente cada una de las fimeiones previstas,

No se conocen en consecuencia los criterios ni los coaficientes
de evaluaclén empleados para determinar lag prioridades recomendadas
en el uso de los recursos, y cufles han sido las altermativas empleadas
como elementos o patrones de comparacién; sin embargo, se pone cierta-
mente en duda que la elegida con 1 800 km de canales navegables de
36 m de ancho con 62 emclusas, y otras tantas centrales hidroeléctricas
sea lo que maximice la relacidn beneficio/costo de tode el proyecto}k/

L/  En el documento de la Comisién Nacional del Rio Bermejo "Estudio
del costo del transporte por los canales del rfo Bermejo © Buenos
Aires, 1963 - revelarfa que no sélo se ha hecho para todo el
proyscto un estudio sobre el prorrateo de las inversiones entre
los beneficios obtenibles, sino que especificamente para demostrar
la conveniencia de la navegacién, se hace wma sdfgnacisn arbi=
traria a este usc, En efecto en la pdgina 5 se indica:

"Sopesando equitativamente esos servicios prestados ¥y la
importancia social y econdmica de cada uno se estima que
el zporte de la navegacién no debe Pasar del 10 por ciento
del monto total de los gastos que hacen Adirectamente al
transporte (canales, esclusg, ete.)",

y en el anexo A del mismo documento se sefiala, como respaldo de
tal decisién (p4g, 3):

"ks natural que los usuarios de la energfa elé&ctrica ¥y los
terratenientes dentro de la zona de influencia de los cenales,
contribuyem @m mayer proporeidn de acuerdo con la energla
utilizada y con los beneficios de la valorizacién fundiaria,



Se estima gue las necesidades de transporte podrdn satisfacerse en
forma m4s econémica mejorando y ampliando paulatinamente, en la medida
que lo exija el desarrollo regional, las redes ferroviascia y vial, El
Grupo de Planeamiento de los Transportes tendrfan un criterio similar
puesto que en el informe "Transportes Argentinos Flan de Largo Alcance!
no contempla la construccién de ningfn canal navegable y sf recomiendz
mejoras en los fermcarrilesy ¥y caminos incluyendo ampliaciones de estos
@ltimos en la zona, Con la terminacién del oleoducto de Campo Durén &
San Lorenzo, se estima que el ferrocarril Belgrano ha perdido cerca de
200 mil toneladas de *r&fico de petréleo, lefla y carbdn de lefia {con
unos 130 millones de toneladas~kildmetro de transportag’; » Ccircunstancia
que le liberar4 de inmediato una parte de su capacidad de transporte

para dedicarla a otros rubros. Por otra parte la energla que el

l/ (Cont)
En cambio, la navegacién y el riego deben tener wun tratamiento
preferencial, o de fomento, la primera por su trascendencia
en la economfa nacional y el segundo por su importancia en el
desarrcllo agrfcola, Por lo tanto, se considera razonable que
la navegacién contribuya a la -gmortizacién de las relativas
obras en proporcifn del 4% por ciento, o sea, se le asigne wun
factor de incidencia de 0.1",

Asf no sflo se rechazan lus criterios que usualmente se enplean
para el prorratec de inversiones (separables y conjuntas) » 5ino que
el porcentaje asignado a la navegacién aparece decididamenie injusto,
alin a primera vista, puesto que la zona a regar requiere en canales
troncales la mitad de la longitud de los proyectados (Lateral y de
Santiago del Estero) y con una gseccidn transversal (variable a lo
largo de ellos) en promedie simiiar también & la mitad, Luego mis
de un 50 por ciento del costo de esos canales es imputable directa-
mente a la navegacién,

Por otra parte, parece muy poco probable, que se puedan justi-
flecar en anflisis econémico sanc y a nivel nacional, las centrales
eléctricas en las esclusas,

N

También seflala la conveniencia de eliminar algunos ramales f{erroviarios
de la regidn como los del NO. de la Provincia de Santiage del Estero,

2/ Véase: Grupo de Flaneamiento de los Transportes "Transportes Argentinos
Flan de Largo Alcance" - Buenos Aires 1962,



gasoducto Campo Durédn -~ 3uenos Aires ha puesto al alcance de la zona,
puede proporcionar econdmicamente la energfa eléctrica que inicial-
mente se supuso serfa generada por las centrales hidrdulicas ix_lstaladas
a lo largo de los canales, '

La Comisién N, del Rfo Bermejo, a juzgar por algunos antecedentes
disponibles no habrfa valoradc adecuadamente la carga financiera que
representa la fuerte inversidn en los canales navegables, durante el
large perfodo comprendido entre la iniciacién de las obras y su total
aprovechamiento,

La poblacién y los recursos actuales de esa regién del pafs son

" reducidos para encarar con ellos el programa previito por la Comisidén,

" En consecuencia mucha mano de obra ¥y qubipos de construccién deben
venir de otros lugares de Argentina y del exterior, Caminos d:e acceso,
campamentos y viviendas, instalaciones para realizar los trabajos de
mantenimiento T conservacién de los equipos, ¥y otros factores necesarios
a una empresa tan vasta pueden acrecentar sensiblemente el costo estimado
de todo el proyecto, También parece probable que el plazo requerido por
la construccifn de la primera fase del proyecto sea de 15 a 20 afios en:
lugar de los 8 aflos previstos, con la elevacién consiguiente de los
intereses intercalares, Todas estas circunstancias hacen prever como
m&s probable un costo equivalente a los 500 millones de dSlares paré, la
primera fase, que la cantidad estimade por la Comisidn de 330 millones.

-~ La preparacién de la tierra y la construceién de los sistemas
secundarios y terciarios de canales para el riego de 700 mil hectéreas
requerirdn como mfnimo de 10 a 15 afios,

S6lo posteriormente y 'a varios afios plawo, (comprometiendo nuevas

" inversiones) se promoverfa la actividad industrial ¥ comercial ciue" '
lograse copar la capacidad de transporte de esos eanales,

También parece poco probable que la poblacién adicional, de

+2¢5 a 3,0 millones de habitantes prevista por la Comisién para la

\colohizacién del Bermejo pueda lograrse oportunamente sélo por despla—
zamientos inteimos dentro del propic pafs. Lo mfs probable es qus.
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tengan que ofrecerse incentivos especiales, inclusive a la corriente
migratoria internacional, circunstancia que elevara el costo global
del proyecto,

E1 Grupo CEPAL-CFI, sugiere corio alternativa de’ estudlo para el
desarrollo de esta cuenca:

a) Eliminar los canales vnavegables, |

b) Mantener el beneficio del riego de acuerdo al proyecto en
Salta, Formosa, Chaco y Norte de’Santiagoe del Estero, mediante canales
diseflados exclusivamente a ese fin,;/ sélo excepcionalmente podrian con-
templarse aprovechamientos hidroeléctricos en ellos,

c¢) Mahtener el qriterio de la regulécién bésica.en el embalse
de Orén y la central eléctrica de Elordi,

d) Dar mayor importancia entre los beneficios miltiples del
desarrollo de la Cuen a del Bermejo al control de inundaciones y al
control de erosién y arrastre de materiales solldos que tanto per ju=-
dican la navegacién del Parand y el rio de la Plata, recurriendo a
los procedimientos que resultaren més efectivos dentro de la amblia
gama de medidas de gue dispone hoy la técnica para este‘fin.

e) Estudiar un plan por etapas para realizar paulatinamente
la construccién de canales, la colonizacién, la habilitacién de
tierras-agricolas, el mejoramiento de los ferrocarrilga y la amplia-
cibén y mejoramiento de la reé caminera, |

1/ Un criterio econémico recomendable para ese disefio seria el de
minimizar la suma de ls "inversién original® mis el “gasto presente"
o "gasto actualizado" correspondiente a toda la vida util de los
canales, nompatible con los caudales a conducir y los puntos de
entrega previamente elegidos, La tasa de interés para la actua-

}izacién seria ignal o similar a 10 por tiento (costo de oportuni-~
dad del dinero)},
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e) Dique Santa Fe-Parand
En el Parand Medio, entre San Lorenzo y Corrientes, un grupo de

ingenieros preconizan a nivel de ideas muy generales, la posibilidad de
construir 3 o 4 diques que peralten el eje hidrdulico, unos 10 metros, en
cada uno de ellos, con los consiguientes beneficios miltiples,

El mds conveniente segin la opinién de sus propilos creadores es el
concebido entre Santa Fe y Parand, a construirse un poco aguas arriba de
estas cludades, que entre otros beneficios incluirfa: la construceidn de
una capacidad instalada de 2 millones de kW, {con una capacidad de generacidén
~media anual de 10 000 millones de kﬂh), vy el mejoramiénto de la navegacién.l/
Para salvar el desnivel de 10 metros creado por el dique se construirfan
las esclusas correspondientes,

Los principales elementos componentes de esta obra, sefialan sus
creadores, serfan los siguientes:l/ un dique frontal de hormigén, fundado
a8 25 metros de profundidad con 20 metros de altura til ¥ 2 500 metros de
largo; otro dique frontal de tierra {prolongacién del anterior) de 20 metros
de alto y 13 lm de largo, y un dique longitudinal en la margen derecha de
. de 200 Kms de largo y de altura variable - en promedio unos 6 a 8 metros,

Comentario. La enunciacién de esta maginitud ¥ la consideracidén
adicional de que el dique de hormigén (que funcionarfa como vertedero para
_evacuar creces miximas del orden de los 60 O00-70 000 metros cibicos por
segundo), se fundarfa sobre arena,g/ hacen pensar que su factibilidad econdmica
serd largamente postergada por otros proyectos de interds mis inmediato pafa

la economfa nacional, Por otra parte debe sefialarse que con relacién a la

1/ Véanse: "El problema hidroeléctrico nacional ¥ sus soluciones",

ingeniercs Carlos A, Volpi, Ludovico Ivanissevich, Carlos Santos Rossell,
Carlos A, Mari, Oreste Moretto, José S. Gandolfo, José Garralda, Horwt/

Horst C, Fuldner, Marcos Soifer, Juan B. Frigerio, Nicolds R, Wencelblat

y Diego Gonzélez Victorica, Buenos Aires 1956 ¥ "Dique Santa Fe-Parand"

en la revista "La Ingenierfa N® 979 de 1960, por el Ing. Carlos Santos Rossell.

2/ "ees€l subsuelo del cauce del Parand en el lugar mencionado, estd consti-
tuido por un manto de arena de caracteristicas Y compacidad variables y
de un espesor comprendido entre 40 y 50 metros que se apoya sobre estratos
de arcilla compacta,.,” ("El problema hidroel&ctrico nacional ¥ sus
soluciones" de los autores mencionados), '
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navegacién misma, una obra come esta, demandaria su complementacién con
otras para éontrolar la erosién y el arrastre de sélidos en las cuencas
superiores (como se indicé anteriormente) porque ella por sf sola, dnicamente
desplazarfa la gravedad de los embancamiemtos de un lugar a otro, rioc arriba,

f) Proyectos en el Delta y puerto de Buenos Aires

Para salvar las graves dificultades que confronta la navegacidn en el
Parand inferior (principalmente en el Delta), y sus relaciones con el puerto
de Buenos Aires, asl camo las relativas al scceso a este Ultimo por naves

transatlénticas, se han ideado numerosas soluciomes, En la mayorfa de los
casos no pasan del nivel de "ideas generales" sin la fundamentacién técnico—.
econfmica necesaria. Sin embargo, algunas comc en el caso. del anteproyecto
denominade "Neptuno" 1/ merece la atencién de las autoridades pertinentes
para.una evaluacién mds detenida, | .

los autores sefialan que la obra propuesta evitaria los gastos permanentes
de dragado de los canales de navegacién en la zona (1 000 millones de pesos
anuales), reducir{a apreciablemente el recorrido seguido por los transatlénticos
en las rutas del Delta (por ejemplo entre Buenos Aires y los puertos del Parand
en 65 km y entre Buenos Aires y Campana en 112 km) y aseguraria la utilizacidm
completa de la capacldad de los barcos de hast: 14 000 toneladas (c&lado_perma-'
nente de 30 pies) evitando los ineconvenientes correspondientes al alijo de
ellos en &l punto de recalada frente a Montevideo. Ademds, evitaria las
imindaciones periédicas de unas 280 mil hectdreas entre Z4rate y Magdalena,
incluyendo una zona del Delta y facilitaria la ejecuzcidén de otros prqyectoé,

En sintesis el anteproyecto prevé la formacién de un gran "polder®
(tipo holandés) por medio de tres diques de tierra:

i) De contencién de inundadiones en el Delta {5 metros de alto,
taludes 1/3 y 1/2 ¥ 100 km de largo aproximadamente);

ii) De cierre en el rio de La Plata, para evitar los efectos de las

1/ Realizado por dos firmas privadas de ingenieros consultores: "Proyecto
Neptuno®, abril de 1963.




sudestadas y el Ingreso de los sedimentos al canal de navegacidn costero
- paralelo a &l - que se extenderfa desde frente a Ensenada (La Flata)
hasta la desembocadura del Parani de las Palmas (10 metros de alto,
taludes 1/7, ¥ 90 km de largo aproximadamente) y

4iii) De contencidén de inundsciones en la zona de La Plata-Magdalena
(caracterfsticas similares al primerc :r 30 km de largo). '

Se formaria asi un "lago receptory, ubicado en el rio de La Plata
entre la costa ¥ el dique de cierre, con una superficie de 574 kmz, destinado
principalmente a impedir la sedimentacidén en los canales interiores, abrigar
la navegacién por ellos y asegurarles por control del nivel interior un

calado de 30 pies,

Para el ingreso y salida de los barcos se dispondria de cuatro esclusas,
Los autores estiman la inversién total necesariez en unos 195 millones de
dblares, incluidos los intereses intercalares durante la construccién a una
tasa de interés del 12 por ciento y apreciando en 5 afios la duracidén de los
trabajos. Asimismo, eétiman los beneficios econdmicos en aproximadamente
51 millones de ddlares anuales.;/

Comentarics:

Lz concepcidn general del anteproyecto es interesante considerdndolo
como una primera etapa mientras se estudian y realizan las obras para el
contrel de la erosidn que solucionarian el problema en su origen, como ya
se sefialé anteriormente, aunque a un plazo bastante mayor,

El ant®proyecto merece una evaluacién m&s a fondo que la presentada
por sus autores incluyendo la revisién de aspectos técnicos bdsicos previamente
a 1la estimacidén mds ajustada y documentada del monto de la inversién inicial
¥ los gastos anuales de mantenimiento, A ese fin se han de tener en cuenta

las siguientes observaciones:

1/ En esa cifra se incluye el equivalente a 6.3 millones de délares por
concepto de "impuesto al mayor valor de la tierra libre de inundaciones’.
Aunque socialmente hablando eso no es un beneficio sino sélo una trans-
ferencia de fondos de la economia privada a la piblica, probablemente
ce produce una compensacién porque zcomo contrapartida no se incluye el
valor equivalente a2 lzs pérdidas que anualmente representan las inunda-
ciones y gue con las cobras proouestas se evitarian,
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1) Pars la determinacién de la altura del dique de contencién el
Delta y las alteraciones que las obras introducirian en los niveles del
rio durante las creces miximas:

- Un caudal similar a 60 o 70 mil metros cibicos por segundo, en lugar
de los AL mil considerades por los autores (creciente de 1905).

- Revisar los criterios ¥y m&étodos de céiculo empleados por aquéllos.

" Los efectos o fenfmenos transitorios (ondas) sélo han de considerarse
sobre los dados pof el estado de régimen (crece y sudestada miximos
simultdneamente), en la meoida que de ellos surjan condiciones méds
desfavorables para los digques y zonas de inundacién.

De ningin modo en sentido inverso,l/

ji) Estimacién de la altura wdximz de las olas a considerar y el

criterio para la fijacién de la revancha en los digues,

iii) Como mientras duran las grandes elevaciones del rio de La Plata

~ por creces o sudestadas - no es posible la descarga del "lago receptor!
debe estudiarse la validez de la hipétesis considerada por los autores, de
que es poco probable que durante =ss plazo se produzcan dos o mds liuvias en
la cienca alimentadora del "lago receptor" que aporten en conjunto un volumen
de agua superior a su capacidad. Y en caso de que la hipétesis eventualmente
no se cumpla, las consecuencias emergentes de ella. -

iv) Se ha de esclarecer en qué medida las inundaciones de la costa

entre Z4rate y Magdalena (Tigre, Oliﬁos, Vicente Lépez, Capital Federal,

La Boca Avellaneda, Quilmes, La Plata, etc,} son provocadas por efecto de las
sudestadas y no por las lluvias cafdas en la provincia de Buenos Aires, las

que por falta de pendiente no se evacian con la prontitud que serfa de desear.
Esta aclaracién es importante por cuanto las obras propuestas en nada me jorardn

las inundasciones debidas a esta ﬁltima calsa.,

1/  El nivel méximo maximorum en el rfo de Ia Plata (similar a 5.10 metros
en el maregrafo del Riachuelo), darfa el "arranque" para el cdlculo,
rio arriba, del planc de carga dindmico® (suma de Bernoulli) con el caudal
de crece mixima., Se han de estimar las pérdidas de carga que la obra
introduce por la modificacién del cauce: ensanchamiento, frotamiento ¥y
contraccidn, En cada punto, el nivel medio de agua (eje hidrdulico) se
encontrard por debajo del plano de carga en la correspondiente altura de
velocidad, Se ha de considerar sin embargo, que por efecto de las ondas
superficiales y turbulencias locales, el agua puede alcanzar alturas aun
algo superiores.,
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v) Ademds de calcular el factor beneficio/coste para un afic medio
de régimen (condiciones que se presumirfan probables unos 5 &afios después de
terminadas las obras), deberia calcularse &ste cubriendo un perfcdo que
abarque unos 15 afios desde la iniciacién de las obras = evolucidn de gastos
e ingresos -, con el oritesrio del "valor presente’,

g) Aprovechamionto de Salto Grande en el pio Urugnay

Generalidades

Este aptudio a cargo de la Comisidn Técnica Mixta de Salto Grande
(Convsnio Apgentino~Urvguaye, 30-XII-1946) ha eido cbjeto de un informe
téenico, econdmico y finaneisro - presentado conjuniamente por tres firmas
de ingeniercs consultores v (werzo de 1962) -, que servird de base al

royecto definitive. La muyor parte de los antecedentes bdsicos, objeto de
este andlisis provienen de ese informe,

Como el objetivo principal de este aprovechamiento es la generacidn de
energfa eléctrica, lag caracteristicas principaies del proyecto total se
indiczn en el capitulo...; aqui idnlcamente se hace referencia al beneficio
que en 81 sipue en importancia al antericr, el mejoramien“o de la navegacién
et el rio Urugnay.

Lsta na estado sismpre cortada en dos secciones al norte ¥y sur -de los
rd;pides del Salte, con la diferencia de gue antes de la construccidn del
forrooarril {que serre paralelamente al rfo en una gran extensidn), a ‘fines
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ando directamente el ferrocarril para
el transporte de ia prodiceidn de 1a cuenca del Albo Uruguay a los centros de

zoneumo del Tzrand inferdor v rio de= la Plata,

1/  SOFHELEC, S0(EL y SKEE,
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Asi, mientras la del norte se ha reducidc hasta casl desaparecer,
la del sur, aguas.abajo de Salto Grande mentiene un tréfico de cierta
consideracién {Concordia, Coldn, Conceppidn y Gualeguayemd), Las condi-
ciones favorables que existen hasta Coldn permiten tarifas econdmicas para
el transporte en general, las gue se¢ clevan en aproximadamente un 300 por
clento entre Coldn y Concordia por las dificultades que ofrecen los ripidos
rocosos de Hervidero ¥ Corralite; en tanto gque Szlte Grande y Salto Chico,
hacen imposible la navegacién regular hacia arriba, aunque el ric es nave-
gable en cierta medida mis al norte.

Er Argentine la zona de influencia de la navegacidn en este ric se
limita actualmente a algo menos de la mitad de la provincia de Entre Rics
(este del rlc Gualeguay), Se considera que superando las dificultades
geflaladas entre Hervidero y Salto Grande, 1a navegacién extensibie hasta
Santo Tomé por lo menos, y en el mejor de los casos hasta Barra Concepcidn,
ampliardn esz zona de influencia 2 aproximadamente la mitad de la provincia
de Corrientes (a2l este de San Carles, de los Esteros del Iberd y los afluentes
orientales de los rios Corrientes y Saranil) ¥ como una cuarta parte de la
- rovincia de Misiones {al sudeste de ias Sierras del Im¢n, Chapa y Misiones,
} wsta aproximadamente el arroyo Guaramboca o© Séberbio.;/ 7., Santo Tomé se
¢ cuentra el punto de contactr con el norte, y hacia €1 han estado ~iempre
o. Lentadas sus actividades, Il verdadero obstdculo para el transporte terrestre
se encuentra a) sur de esta ciudad constituida principalmente por el pantznoso
¥ ¢ncho valle del rlo Aguapeye.

1a prolongacidén de la navegacidn hasta esta ciudad se justificard econdémica
v socialmente por el volumen del tréfico previsible y la insidencia sobre el
desarrollo ¥ apertura y nueves dominics a la colonizacidn en la zona de

influencie antes indicads,

1/ Véanse: Comisién Técnica Mixta de Salto Zrande, Estudio ¥° 1 "Informe
sobre las perspectivas de la navegacién en el rio Uruguay®, Romain Gaignard,
y Estudio N° 2 nbheneficios que aportard el aprovechamiento de Salto Grande
en materia de transporte fluvial', Ernesto Peraud,



La produccidén tropical de Misiones (dnica en un pafs consagrado
a la explotacidn agropecuaria de las llanuras templadas de la pampa),
constitulda por productos especulativos como la yerba mate, el té, el
tabaco, el aceite de tung, etc, y las maderas del Brasil, constituirén
- el volumen principal transportado desde el primer momento en que la
nevegaclén quede expedita, Iuego el trdfico aumentard rdpidamente por
& colonizacldn riberefia de Misiones y activacidén de la correspondiente
a’Cgrrientes.

“Caracteristicas del proyecto

. 1a presa vertedero, las centrales generadoras de energfa, los diques
"laﬁaréles.de clerre y las obras anexms, como el puente carretero internacional,
8¢ encuentran en Ayul entre los Saltos Grande y Chico,

Las obras complementarias que hardn posible llevar la navegacidén hasta
- @l embalse, no sélo permitirdn franquear los obstéculos de Salto Chico y el
diqué,_sino ademds subsanar las dificultades que entrafia aguas abajo de la
. obra, la descarga de caudal irregular a lo largo del dfa, por los grupds
generadores de las centrales eléctricas,

Constan ellas de:

i) Une presa niveladora de escollera (con coronamiento a la cota 42)
en Hervidero, con una esclusa cumergible en la margén derecha; y

ii) Un canal lateral en la margen derecha, entre Salto Chico y la

presa Ayul, con dos esclusas, una en cada extremo,

El remanso creado por la presa niveladora asegura la navegacién hasta
Concordia=-Salto, aun para los caudales minimos de 300 m?/seg., & los barcos
hasta de 9 pies de calado., En aguas bajas la esclusa adyacente permite franquear
la presa. Con niveles de agua elevados, la navegacidén gerd libre porque las
obras quederdn ampliamente sumergidas, Por otra parte, las variaciones de
nivel en los puertos de Concordia y Salto mejorard en relacidn a la situacidn
actual, por la elevacidn que impone la presa niveladora a los pequefios caudales,

Las dimensiones de la esclusa 116 x 18 metros permitirdn el paso de todos
los barcos fluviales empleados hoy en el Parani y el Uruguay, o el simulténeo

de cuatro barcazas de 6C0 toneladas, empujadas, ¢ de dos remolcadas,
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El canal lateral de aproximadamente 13 km de largo tendrd 50 metros
de anche en la base ¥y una préfundidad dtil mfnima comprendida gntre 4,00 ¥
L.50 metros, Del lado del ric estf limitado por un dique de tierra que en ’
las grandes crecidas quedard sumergido. _ .

En cada extremo del canal habrd una esclusa para vincularlo al rio en
el inferior (Salto Chico) y al embalse en el superior, Las dimensiones
del cuenco de las esclusas son las mismas que las indicadas en Hervidero.
Las operaciones de llenadoc y vaciado demorardn 10 minutos cada una, aproxi-
madamenté.

Evaluacién del proyecto desde el punto de vista de la navegacidn

En el andlisis de evalvacién que el Grupo Conjunto CEPAL/CFI,l/ realizé

del Proyecto de Salto Grande (Véase el capitulo.., ¥ el Anexp..,) se estimé

que sobre la inversién correspondiente a Argentina (segin el informe presentado
a la Comisién Técnica Mixta por los Consultores) equivalente a 227 millones
de délares, es necesario agregar el equivalente a 28 millones de d&lares en
concepto de equipos de navegacién (17,7 millones) e inversiones fijas en vias
navegables (10.3 millones), para incrementar el transporte fluvial argentino
en 1,95 millones de toneladas anuales, con un recorrido establecido.gj
Para el prorrateo de las inversiones comunes a la energla y la navegacidn
se utilizé el método "de la inversidn alternativa justificable"; mientras para
la energfa se considerd la central "térmica equivalente", para la navegacién
se supuso “una presa vertedero sin compuertas pero en todo el ancho del rio
y con umbral mds elevado", Para la navegacién la suma de las inversiones
especificas {canal, esclusas, ete,) y la respectiva apropiacién de las
inversiones comunes arroja un equivalente a 39 millcnes de délares, es decir...
Para la energla el "beneficio" se midié por el costo amual (renovacidn
técnica, gastos de operacién y mantenimiento) de 1la central térmica equivalentes
y el "costo" por los mismos rubros pero correspondientes a la central hidrfilica

analizada,

1/ Contando ademds con la cooperacién del Consejo Nacional de
Desarrollo (CONADE),

2/ Maderas 470 COO toneladas; combustibles: 600 000 toncladas; mercaderfas
varias (arroz, yerba mate, lino, citrus, etc.): 870 000 toneladas.
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Para la navegacién el "costo" corresponde al valor anual de
renovacién técnica, intereses, gastos de explotacién y mantenimiento del
transporte mixto fluvio-vial extendido al incremento de carga provocado
por la navegacién con la obra realizada y el término "beneficio” correspdnde
al concepto anterior, pero aplieado a la alternativa ferrovial Unicamente,
Ambos términos se han expresado en funcién de las tarifas ferro-viales y
fluvio-viales actuales y futuras, suponiendo que ellas sean representativas
de los costos correspondientes,

Se ha estimado que las tarifas promedio para el total de mercaderias
y para toda la zona de influencia son 900 pesos por tonelada antes y
" 700 pesos por tonelada después de construide Salto Grande (ver mayores
detalles: en el Anext...). De ello resulta una economfa de 200 pesos por
tonelada como promedio general.. Debe tenerse en cuenta que las tarifas
ferroviarias estédn subsidiadas y ¢que para el transporte fluvial no se ha
considerado la rebaja que significa el empleo intensivo del sistema de
navegacién por empuje. Ambos factores constituyen ventajas adicionales
efectivas para la navegacidn, que deben tenerse en cuenta al considerar los
resultados nnmégicos de las relaciones de beneficio/costo que se indican

a continuaciéﬁ.-

Cuadro 7

ARGENTINA: RELACTON BENEFICIO/COSTO DEL PROYECTO DE SALTO GRANDE
EN UN ARO MEDIO, CON APROVECHAMIENT( COMPLETAMENTE

DESARROLLADO
Uso Tasa de interés en porciento 7
& 8 10 12
Navegaciﬁn.é/ 1,30 1.30 1.30 1.30
Energfla 1.77 1.43 1.22 1,06

a/ No disponiéndose de la formacién de los costos soclales del transporte
por ferrocarril y carretera, no ha sido posible calcular la variacién
del "beneficio® a distintas tasas de interés., En esa circunstancia se
considerd en primera aproximacién, que variasen lo mismo que el costo
del transporte fluvial, De ahf, que la relacién beneficio/costo aparezca
como constante, aunque estrictamente no lo sea,
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Los resultados aparecen favorables ain a la tasa de interés del
12 por ciemto, Pero la verdad es que mientras en materia de energia, la
obra pricticamente desde el primer momento se aprovecha en su totalidad
por la avidez en la demanda del sistema elécirico del Litoral, desde el
punto de vista de la navegaciéﬁ la evolucién es relativamente lenta
estimindose que el desarrollo completo se alcanzari doce afios después de
temmdnadé la cbra, empezando con sélo un 30 por ciento en el momento de
habilitarse el tréfico a través del embalse. De ese modo, las relaciones
beneficio/costo para la navegacidn se reducen apreciablemente como puede
verse en el cuadro siguiente,

Cuadro 8
ARGENTINA: RELACION BENEFICIO/COSTO DEL FROYECTO DE SALTO GRANDE

CONSIDERANDO EL DESARROLLC PROGRESIVO
DE LA NAVEGACION

Tasa de interés en porciento

Uso
° 3 g 10
Navegacién 1.21 1,04 0.87
Energia 1.77 1.43 1.22
Total 1,58 1,32 1,13

En consecuencia puede concluirse que s6lo en consideracidén a los
beneficios secundarios que se derivardn del transporte fluvial mds econémico
{como la colonizacién del sudeste de Misiones y la activacidén econdmica de
la zona oriental de la provincia de Corrientes) no cuantificados en la
evaluacién numérica anterior, se justificarfa el beneficio de la navegacién
don un costo de oportunidad del dinero del 10 por ciento o poco mds, con la
cota de retencidn a 33 metros sobre el cero del Riaciuelo, La necesidad de
revisar la decisidén de la Comisién. Mixta en esta materia para elevarla a
otra m&s conveniente (36 o 37 metros), como recomienda el informe presentado
por los consultores, en base principalmente &8 la economfa eléctrica, también

se refuerza desde el punto de vista de la navegacién.
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Aparentemente a la cota 36 no se perjudicardn tierras hdbiles en
el Brasil sino que por el contrario mejoraria las condiciones de la
navegabilidad del rio en ese pals.

La navegacién para 9 pies de calado he¢sta Monte Caseros, con la
cota de retencién $33 metros exigird importentes desrocamientos en Itacumbd y
Mangangé que suman aproximadamente 200 mil m?. Este trabajo costaria mds
o menos 3.5 millones de délares, que se evitaria con el proyecto a la cota
437 metros, Nucho mds importante ain es la extensién adicional en que el
rio Uruguzy serfa navegable, Superado el paso roceoso de San Pedro {para el
nivel de aguas medias con el remanso se salvard sia desrocamientos) la
navegacién podria extenderse otros 540 km mfs, sobre la solucién a la cota
433, ' De este modo la navegacién quedarfa expedita en aguas medias hasta
Barra Concepcién por lo menos,

Si se deseara asegurar la navegacién para el llamado nivel normal, de
agua (m&ximas frecuencias), con la cota de retencidn 433, no bastarfa desrocar
San Pedro sino que anteriormente en la misma cola del embalse (Monte Caseros),
habria que abrir canal en el lecho rocoso, asl como en Santa Rosa, Ttacumbdi
‘(antes de Monte Caseros) ademds de profundizar el pa.o en San Pedro. Con la
cote de retencién 437, y también para el nivel normal de aguas, recién en -
Santa Ana se deberian realizar desrocamientos,

Transferencia de agua del rfo Parand al Uruguay

En relacién a esta posibilidad comentada en el capitulo,.., conviene
sefialar aquf que al nivel actual de los antecedentus disponibles en esta mdteria
s6lo es posible sefialar en términos generales que su influencia sobre la
navegacién del rfo Uruguay seria positiva porque al elevar €l caudal fuera
de las &pocas de crecida, aumentaria correlativamente las profundidades de
calado admisibles,

h) La navegacidn en el rfc Negro

No obstante que el Ministerio de Obras Pdblicas se esforzd en mantener
la navegacién por el rio‘Negro (desde 1924 ¢n el tramo Carmen de Patagones
General Conesa; 220 km, luego hasta Choele-(hoel y extendido en 1939 hasta



Newquén, 720 km), fue completamente abandonada en 1950 por resultar mu&
onerosa para un trédfico que apenas superabé las 4 000 toneladas anuales
y desarrollarse en condiciones muy precarias,

Se ha pensado sin embargo, si con las obras de-regulacién‘del
proyecte Chocén-Cerros Colorados y la disminucidén de los arrastres sé?idos,
1a naversacién del rio podria justificerse econdmicamente,

i base de los estudios especificos realizades en el pafs hasta ahora,
esas posibilidades parecen remotisimas, sobye *odo antes de que el voliwen
del trifico anual supere las 500 000 toneladas, Ello ha inducido & las
firmas de ingenieros consultores encargadas de estudiar la factibilidad
del proyecto mencionado, a considerar ese beneficio sélo como eventual
excluyéndolo del anél;sis_ecbnémico. Sin embargo, sefiala la conveniencia
de que el proyecto definitivo del Chocén lo tenga en cuenta para que las

embarcaciones de turismo puedan salvar el Salto.;/

1/  Ministerio de Economfa, Secretarfa ge Energfa y Combustibles “Complejo
El Chocén=Cerros Colorados". Informe Técnico Econdm.co Financiero
(ITAL-CONSULT-SOFRELEC),



