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7. LL PROYKCTO HIDROVIA PARAGUAY-PARANA

1.1. Descripcién Técnica del Proyecto

. Bl proyecto genéricamente dencminado Hidrovia consiste
bisicamente en Un conjunte de obras necesarias para permitir la
navegacion de Ja via fluvial Paraguay-Farand con trenes de empuje con
un calado minimo de 10 pies y dimensicon de 240 matros de eslora y J6
metros de manga, posibilitando su operacién continua durante todo el
afio, tanto de dia como de noche. desde Puerto Cdcsres, en Brasil,
hasta el Rio de la Plata o el Puerto de Nueva Palmira, ubicado sobre
el Kio Uruguay.

Los objetivos principales que se persiguen con el proyecto
son ofrecer un corredor confiable y ccondmico para las exportaclones
e importaciones de . los paises Involucrados 3  coadyuvar a la
integracion regional. '

El proyecto. tal como ha sido formulado, se trata de obras
Vv accxone‘ a ser enca:adas por los cinceo paises que integran la Cuerca
del Plata: Argentina, Beolivia, Brasil, Faragusy y Uruguay.

Las mejords a ser introducidas en lIa navegacion f?uvial
inducirdn y derivardan trdfico hacia este modo de transporte por
reduccion de los costos generalizados del transporte, generando la
necesidad de mejoras complementarlaﬂ ¢« las planteadas especificamente
para la vie navegable.

_ Los emprendimientos o acciones comprendidos en el proyecto
abarcan, en grandes lineas, log siguientes:
¥ ‘

- Acondicionamiento y profundizacién de la via navegable a
prrofundidades adecuadas, realizando las obras de dragado
necesarlias para permitir la circulacion de los trenes de
barcazas en las condiciones definidas,

- Sefallzacidén adecuada para posibilitar 1a navegacidn
ceatinua en Irforma segura.

- Realizacion de las obras que se estimen convenientes para
gque el proyecto no provogue un impacto ambiental negativo.

- Ejecucidén de las obras de infrasstructura portuaria
necegarias para permitir el desarrollo del transporte
fluvial en condiclioneas economicasgs apropiadasg. '



- Ampliacidn de las flotas de empuje de acuerdo con los
reqgquerimienteos de la demanda proyectada.

- Compatibilizacidén y/o adecuacién de la legidlacidén y
normativa vigente en log aspectos de navegacion, aduaneros,
Claborales, ete., de modo tal de lograr que el transporte

fluvial =se convierta una alternativa dgil, eficiente y .

compatitiva para la movilizacion de cargas de la regidn.

Sa estima que con la concrecion de ias obras previstas se
producirdn considerables reducciones en los costeos de transporte,

baneficlidndose no sdls las cargas que se movilizan actualmente, sino

que ademdas podrdn incorporarse al comercio internacional voliimenes
importantes de algunos productos que, hasta el presente, no han podido
ingresar al mismo por razones de fletes. .

Las definic.ione.sr precedentes surgen de acuerdos logracdos en
las reuniones :realizadag entre representantes de los paises
irvolucrados v de los estudios realizados hasta la fecha. No
obstante ello, cabe aclarar que alin persisten dudas e indefiniclones
acerca de aspectos importantes del pz*ayecto, estando previsto el

Lt

inminente inicio de .nuevos estudios que .Ceguramente pormitirdn -

determinar con mayor precision los al cances del proyecto.

“En este sentido, un aspecto actualments debatido y que
afecta a la provincia de Corrienteg es la posibilidad de inclusién del
Alto Parana en el provecto Hidrovia. Si bien este tramo del rio no fue
considerado inicialmente como parte integrante del proyecto, en los
tltimos tiempos se han producide cambios trascendentes en el .resa-que
Justifican ampliamente la reconsideracicn de lo actuado. . :

Estos camblos comprenden la puesta en servicio de las

sclusas de Yacyretd, el dragado daesde Ituzaingdé hacia el sur que
poqxblli ta la navegacicdn con hasta 10 pies de calado y el desaz‘rollo
de Iimportantea voltimenes de produccidén @ susceptibles de ser
transportados desde Pazuguay, Hls_xones y Corrientes a traveés del modo
Lluvial.

En base a estos elementos se deduce que la incorporacidn del
Alto Parand a la Hidrovia constituye una alternativa de bajo costo y
de importante aporte de cargas al sistema. Su exclusién resultaria
poco conveniente y por lo tanto dificil de soscener.

Resulta importante geifalar que, en la actualidad, la via

Ffluvial comprendida en el proyecto presenta a lo largo de su recorrido-

diferentes condiciones en cuanto a su navegabilidad. Debido a ello y
a las caracteristicas del material para cada tramo, ser&n requeridas
también distintas las obras de dragado. .



Desde Asuncidn hacia el sur, tanto en el tramo del Rio.
Paraguay como en el del Rio Parand, se reallza el paso de buques y
convaves con calado de 10 pies o mig durante todo el ano, excepto en
loa casos de bajantes extraordinarias. Bn sste ssctor las necesidades
de obras de dragado de apertura son poco significativas.

Entre Asuncidn y Santa Fe la navegacidn nocturna es
peligrnsa debido a la falta de tareas de mantenimiento de dragado y
al deficiente ballzamiento.

Entre Corumbd y ;flsuncio'n ez posible navegar con hasta 10
pies, pero sdlo en determinados periodos del ario. Remontando el Rio
Paraguay, Iinmediatamente aguas arriba de Asuncién, =sv encuentra el
paso Remanso Castille, cuye fondo roceso constituye el pzunczpal
obstiaculo de este tramo y c;fue requerird ser dinamitado.

El sector Rio Apa ~ Asuncidn se considera el de mas d.lf.fcil
dragado de la Hidrovia. Entre Corumba y el Rio Apa las
condiciones son mdas favorables.

EFntre puerto Cdcores y Corumbd la posibilidad de navegacién
comercial resulta por ahora aleatoria. En este tramo el curso de agua
a3 sinuoso y poco profundo, estimdndose la necesidad de dragados
Important.- 5. : : .

Teniendo en cuenta que las obras de dragado poseen una
Incidencia muy elevada sobre los costos del proyecto, resulta obvio
que la ruta desde Asuncidn hasta el Rio de la Plata requiere
inversiones de sscasa envergadura para alcanzar las p.rofundldades
eqtlpuladas. o

Como puede observarse en los cuadros en que se resumen los
voltinenes de obras y -las inversiones previstas (Cuadros 4.1.1. y
4.1.2. 'del Informe de Avance, respectivamente)}, el mayor esfusrzo de
dragado debe realizarse entre Cdceres y #dgsuncisn,

A partir Jde esta distincion de - tramas en cuanto a niveles
de requerdimientos ds inversién, se han elaborace hipdtesis acerca de
la factibilidad de encarar solamente el tramo del proyecto de menor

osto relativo, postergande la realizacidn de las obras ubicadas al
norte de Asuncidn.

Sin embargo, dado que el aumento significativeo de demanda
del transporte fluvial se generaria en Brasil y que loa beneficios
economicos del proyecto surgen en gran medida a partir del cambio de
escala en los voldimsnes a movilizar por dicho moedo, el eventual
recorte del proyecto en el sentido antes 5cnalado diluiria el impacto
econocmico p:‘eVlSLO.

'g posible y légico pensar en la ejscucidn del proyscto por
etapas y aun supone;_‘_.ol inicdo por aquelias obras de menor costo

"
- .
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relativo, pero el proyecto sélo pusde ser viable en tanto conserve los
objetivos bdgsicos con los que ha sido concebido,

A efectos ilustrativos, en loa Cuadros 4.1.1. y 4.1.2. del
Informe de Avance, se resumen las obrag proyvectadas y laa respectivas
Inversiones previstas para el proyecto de Hidrovia. .

Dichos datos surgen del “"Estudio de Viabilldade Econdmica
da Hidrovia Paraguai-Parand” realizade en FBrasil en 18989 por la
consultora INTERNAVE, ¥y que constituye la informaclion mas actuallizacda
hagta la fecha acerca de estos temas. Seguramente eostos valores serdn
revisados y reformilados en log estudios que =& estan encarando por
encargo del Comité Intergubernamental de la Hidrovia con la
rarticipacidn de Iimportantes organismos filnancleros internacionales.

1.2. Kl gistema portuario

Se han analizadso exhaustivamente los estudios reallizados
hasta 1la fecha correspondientes al proyecto de Hidrovia y se
mantuvieron entrevistas con los funcionarios y consultores locales que
han tenidr participacién en lcs mismos en aspectos vinculadns con el
Sistema portuario.

De los analislsg y consultas realizadas han surgido algunos
datos relevantes acerca de las iIinstalaciones existentes, de los
movimientos registrados histdéricamente, de la potencialidad de los
distintos puerteos ubicados sobre via fluvial bajo andlisis y de los
criterios aplicados para la inclusidén o exclusion de determinadas
instalaciones portuarias en los listados tentativos de puartos qus
podrian formar parte del proyecto.

Y - - :
i Seguidamente se Incorpora una sintesis de la informacidn
relevante identificads sobre estos aspectos. Lospuertosconsiderados
fueron, en general, aquellos gque cn la actualidad registran vollimeney
importantes de cargas ds exportacion, importacidn y/0 removido. Se
Incluyeron ademds algunas instalaciones gque por su localizacidn
prresentarfan ventajas comparativas para la captacion de nuevos
trdficos y en algunosa casos se seleccionaron puertos que podrian
actuar como puntos de guiebre de cargas o traeshordo intermodal.

En estos ultimos la seleccidn en general ha sido sin
demagiada fundamentacidn, planteandose simplemente como hipdtesis
prelimlinares de trabajo.

En ningtin caso se consideraron puertos correntinos, pero
ello no impllica que se hublera descartado su integracicon al proyecto.
La hipotesis bdsica fue que lag inversionss en puertos las realizaria
el sector privado en base a criterios de rentabilidad. Ello no inhibe
la posibilidad de que -los goblernos nacionales, provinciales o

4
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municipales encaren la realirxacion de obras portuarias, no obstante -

no se conto con elementos para determinar en que casns se producirian
alternativas de este tipo.
- R 'y

Se Incluyeron  algunos puerteos do Misiones (Posadas y
Eldorado), por cuanto los mismos se ubican sobre el Alto Parand. Las
mismas posibilidades podrian darse para el puerto de Iftuzaingd en caso
‘que existleran cargas a transportar e inversores dispuestes a realizar
las obras necesarias.
~ Taembién se consideré al puerto de Barranqueras con
proyecciones de .importantes volumenes de movimiento. Algun puerto

correntine podria ser complementario o sustituto de aguel an tanto se

cumplan las condiciones antes sefialadaa.

0 sea que en el sector portuario nc se han tomado decisiones
definitivas y seguirdn abiertas las posibilidades para cualguier
alternativa que pueda participar dentro de un esquema competitivo.

El impulso de los gobiernos provinciales. podra jugar un rol
determinante para el desarrolle de sus respectivo.: puertos, ya sea
mediante inversiones publicas o creando las condiciones que permitan
atraer a los lIlnversores privados que se encuentren en condiclones de
encarar los emprendimientos necesc~ioa. - . -

1.3. Andligis de los estudios de demanda.

A sfectos del estudio de los probables efectos del “"ovegto
Hidrovia sobre la provincia de Corrientes resuvlta importante analizar
las proyecciones de demanda realizadas para el mencionado proyecto
dado que, independientemente de la rigurosidad técnica de los
procedimientos empleados para realizar las estimaciones y de la
conftfiabilidad gque se asigne a los résultades obtenidos, constituyen
los unicos datos disponibles relativamente actualizados acerca de las

rosibles cargas a movilizar a traves de la via fluvial
Paraguay-Parana. :

En tal  sentido, los antecedentes a considerar son
baszcamenca los s;gu:entes.

- "Consolidacidn de los Estudios de Previabilidad'", realizado en
1988 por la consultora INTERNAVE de Brasil, en el que ge
contemplan las egtimaciones preliminares efectuadas por cada une.
de log palses vinculados con el proyectc.

- "Fagtudico de ‘prefactibilidad técnico - econdmica para el
mejoramiento de la via fluvial de navegacion Parand ~ Paraguay",
‘realizado en 1889 por la consultora CONARSUD de Azgontina, en ol

-
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que so analiza la viabilidad del proyects desde la dptica de
nuestro pais pero .onsidarando las cargas originadas en el
conjunto dal sistema. :

- 1

- "Fstudio de viabilidad econdmica de la Hidrovia Paraguay -
Parand”, realizado tambien en 1889 por la consultora INTERNAVE

de Brasil. oo

« Este ltimo trabajo constituyse el mds completo de los
estuclios reallizados hasta la fecha, conteniendo informacidn detallada
de los flujos de carga previstos, con desagregacion de las

estimaciones a nivel we productos asi como de origenes y destinos de.

las cargas.

Sin embargo, existen opinionss bastante generalizadas en
cuanto a que las proyvecciones efectuadas en este estudio son
ecptimistas y con escasa fundamentacidn.

Actualmentse se eincuentra cercana la fecha de iniciacion ds

nuevos estudios a encomendar por el "Comité Interguvernamental de la
Hidrovia"” con participacion de importantes organismos internacionales
de crédit., en los cudles seguramente se profundizardn los andlisis
cde demanda con el objeto de oblener proyecciones de carga m&as
confiables. :

Dade que los prlazos previstos en el presente estudio no
permiten esperar hasta que la elaboracidn de nuevas proyecciones 35€
encuentre terminada, serd necesaric Ffocalizar el analisis sobre lag

eatimaciones contenidas en el estudio realizado por INTERNAVE .n 1989
ya que, aun con reparos, constituyen la mejor informacidn de sste tipo
disponible por el momento y posibilitan realizar, al menos, Una
aproximacidn acerca del tratico futuro de la Fidrovia.

AN

4
En el mencionado estudio se plantearon los siguientes tres

escenarios de andlisis en cusnto a configuracion de las economias
regionales: :

- Escenario "ain proyecto”: o de mantenimienteo de condiciones
similares a las que se verificaban al momento de realizarsa
el estudio;

- Escenario de “"Integracidén espontdnea", en el que seo supone
que entre los afios 1880 y 2000 se producirsd un crecimiento

de las eccvnomias similar al verificado en las tendenciag

histéricas; .

-  Escenario de "integracicén intencional", considerando una
evolucion similar a la anterior hasta 1995 y suponiendo

i

—
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para el peoriodo 199872000 un crecimisnto basado en Jla
integracion ecoi.omica de los paises de la Cuenca del Plata,

1

Los horizontes de analisis planteados en cada caso fueron
losg afios 1990, 1995 y 2000.

Con el ob;eto de gintetizar la informacidn referente a
proyecceiones de trdfico elaborada en el estudio mzncionado, en el
Cuacdro 431 del Informe de Avance se muestramn Jlog voliumenea
rroyectados para tipo de producto correspondientes a 10s tres
escenarios antes mencionados y para cada uno de los periodos de
andlisis, |

' Fn el Cuadro 4.3.2. del Informe de Avance se preqentan, parn
los escenarios de ‘“integracion espontdanea” y de .integracids
intencional', los flujos proyectados para Jda via fluvial bajo
analisis dlqcrl;funando en cada caso los oz'lgenes y destinos de lans
cargas sstlmadas

' - En wste caso sdlo se incluyen los valores estimados para los
affoa 1995 y 2000, debido a que las cifras gque se habian proyectado
para el afio 1990 no se consideran relevantes a efectos del presents
sestudio. : '

1.4. Imsercidn en el Mercosur

Fn marzo de 1991 se firnd el Tratado de Asuncion, gue
) constituye el punto de partida para la constitucicon de un mercado .
- comin regional, integrado por Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay.

al que se denomina Mercosur.:
WA
1

En su primer Articulo, dllcho tratado determina la libre
circulacidn de bienss, servicioa y otros factores productives, 2l
establecimiento de un arancel comun externo y 1z c*oordu:acmn do 1a%
politicas macroeconomicas entre log paises miemrbros.

'?:Elp‘_.r-fn..niqr‘;_r___; st Vi LEAL

Se creod asimismo el Consejo de Hercado C‘omun. integrado ot ]

loa Ministros de Relaciones Exteriores y de Economia de los cuatnd y
paises a fin de acordar un marco Iinstitucional para el periodo o

transicion. -

. . - . . p h, I

Se constituyo ademdis el Grupo Mercade Comin, integrado .F\j: i

cuatro funcionarios de cada pais, encargado de velar por P i

[ » N 0 - - - . é r

_ cumplimiento 'de los tratados,.- hacer cumplir las resoluciongs. ae Iy

Consejo y fijar los cronogramas de trabajo. ‘z

. - t &

Dicho Grupo dispuso, a su vez, e! funcionamiento de dif ‘E

. . . A
subgrupos de trabajo- 'que. actian en perman~nie interaccion con *{‘
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sectores privadoa de cada pais en el tratamiento de los aspoctos

comerciales, legales, Ainstrumentales y regulatorios del comercio

regional. 1

- ' \
El primer antecedente concreto del MERCOSUR fue el "Tratado
de integracion, Cooperacion y Desarrollo’” suscrito en 1988, que

astablecio log grandes objetivos y el marco juridico de las relaciones :

entre la Argentina y el Brasil.

-~ Dicho tratado contemplaba la eliminacidn de las trabas al
comercio y la coordinacion de las politicas macroegconaomicas en un
plazo de diez afios, y sl establecimiento de un mercado comin en una&a
segunda etapa.

En julio de 1990 se firmé el Acta de BRuenos Aires mediante
la cual se anticipdé lo previsto en ol tratado antedicho al fijarse un
limite de & arios para finalizar el proceso de integracicn binacionald.

El Acta de Buenocs Alres, ademds de prever la coordinacidn
de politicas econdmicas, dispuso rebajas arancélarias lineales y
automaticas y fijo la metodologia para avanzar en la instrumentacidén
del mercado comiin. - :

En diciembre de 1990 se rirmo un acuerdo de complementacidn
aconomica, mediante el cual se establecieron los mecanismos tendientas
a un mercado comin entre Argentina y Brasil, respetando lo convenido
durante las negociaciones anteriores. :

Por dicho acuerdo se determind que la preferencia (reducecidén
en el arancel aduaneroc) para todoz los productos de ambos - stados
seria, al Iinicio, del 40% respeclo de los provenientes de otros
paises. Fsta preferencia se incrementaria semestralmente hasta llegar
al 100% el 31 de diciembre de 18994,

Syt t.
\ Cada pais mantendra sin en!ch‘?rgo un listado de excepciones
para determinadas actividades que podrian sufrir un fuerte impacto por
el proceso de integracidn. Ll nimero de actividades exceptuadas se irad
reduciendo progresivamente hasta desaparecer en la fecha antes citada.

Finalmente, el acuerdo prevé una cldusula de salvaguardia
para aquellos casos en que se produzcan notables diferencias de flujos
de eaxportacion de un pais hacia el atro, on cuyo caso el pals
importador podrda suspender los alcances de la integracion durante un
preriodo maximo de dos afiog a fin de permlt.lr la reconversion del
sector productiveo de que ge trate.

St el alcanrce del Mercosur gerd en definitiva el de un
mercacdo comin o ol de ynion econdmica dependera de las voluntades
politicas de aus integrantes. Lo actuado hasta la fecha tiends a la
formacion de una unidén econdmica (mayor grado de colaboracion pogible)

—-—

8

.

«



va que considera la eliminacién de aranceles interncos, la fijacion de
aranceles externos comuna=, libera la circulacion de logs factores de
producciion Vv . prove 1la compatibilizacidn de las politicas
macroeconomicas. e

No obstante, el camino & recorrer no deja de ser complejo,
yva que para cumplir log objetivos de los programas de integracidn
deben desaparecer todas las regulaciones e Iintervenciones de cada uno
de los paises miembros que alteran la configuracion de los nrecios
relativos nacionales respocto de .los internacionales y digstorsionan
la asignacion de recursosg.

En cenjunto, los cuatro paises miembros del Meorcosur
representan la mitad de la poblacion de la ALADI, aportan mds del 40X
del Producto Bruto de la regidn latinocamericana y su comercio supera
el 40% del total de dicha regicn.

En consecuenc;a, Ia profundizacién del proceso de
Integracion plantea expectativaz wmas que Interesgsantes para Jla
industria nacional, constituyendose en una alternativa vdlida para
cimentar un crecimiento sodtenido de su estructura productiva.

Como consecuencia del proceso ds integracién pueden
esperarse diversas regacciones econdmicas, gque en algunos estudios
especificamentse reallizados sobre este tema (Vaer "Mercosur', editado
por La Ley en 1991) se han caracterizado en dos tipos bdsicos:

Creacidn del Comercio: cuando al crecer la produccidn de un
determinado bien dentro d: uno de los paises miemoros (se
rresume que se elabora a menor costo y mayor calidad) sa
reducird su fabricacion en los otros palses (donde se
presume que se realilza en condiciones menos eficiente).

- Degviacidon del Comercio: cuando se mroduzca un incremento
de la oferta regional para Jla sustitucion de bienes
provenientas de palses de extrazona (siendo los primeros
elaborados & mayor-costo).

La creacidén del comerclo se considera beneficiosa, pues
implicard una reduccion de las producciones internas protegidas de
cada pais miombro del Mercosur y el aumento del consumo regional.

La desviacidn del comercico podria tener efectos negatlivos
al desplazarse bienes producidos eficientemente en un pais extrazona
por otro elaborado en forma menos eficiente en alguno de los paises
asocliados.

Otros efectos esperables del proceso de integracidén que
merecen destacarse son log giguientes:

o
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- Posibilitar a. las empresas la plena utilirxacidn de su

capacidad instalada de produccidn y el acceso a la 7.

explotacién de economias de escala por el incremento de
producclidn., 1

- K1l incremento de la competencia que traerda aparejada este

proceso de integracicn implicard una mejora en losg niveles [
de productividad de las empresas de la regidn. =

-

- La integracidén regional en desarrollo no sélo mejorard la
posiridn negociadora de cada pais individualmente, sino que
otorgard al mercado potencial de cada uno de ellos, un
tamafic suficiente como para permitirle una insercidn mds
competitiva en el dmbito internacional.

Padas las caracteristicas de compet;tavxdadcirl tentes entre

" las economias de los paises que se Integran en el Mercosur, cabe

gsperar gue se verlf}gue mayor creacion del cemercio gque desviacién
del mismo. .

El Mercosur plantea la necesidad de transformacidén y
reconversion de las empresas para desarrollar su activid.d en un
mercado amupliado, cuyas caracteristices y riesgos son diferentes a los
habituales en el contexto tradicional de la economia argentina, ya que
cada empresa deberd entrar en competenclia con otras de paises vecinos
gue hasta la fecha chocaban contra numerosos 1nconvenientes
arancelarios y para-arancelarios.

"Frente a las modificaciorcs que plantea el Mercosur, lasg
empresas S22 hallan obligadas & efectuar un andlisis interno
sistemdtico y pormenorizado, de modo de poder diagnosticar
correctamente. su situscion relativa, anticipar el curso posible de las
variables relevantes y minimizar asi el grado de incertidumbre en el
planeamlento y la toma de decisiones.

El sector pﬂlvado debard ser protagonista en los pzogramas
de .conformacion del Me.cosur.” S1 bien el Estado es quien modifica las
normas, el sector privado es el gue deberd darle el contenido a las
mismas, asesorando sobre las medidas a adoptar durante el periodo de
transicidn y promoviendo convenios para cada sector de actividad con
sus pares de log paises soclios.

Al cambiarse el marco Juridico - econémico por el proceso
de integracion, el empresario verd modificadas lasg condiciones sobre
las que sstructurd su ampresa. ksto obligard a la reconversion de la
misma, adaptdndola a las nuevas reglas de juego y a los nuevog niveles
de competitividad que le planteard el mercado ampllado.

. Por estos motivos, el empresario privado deberd estar
permanentemente informado sobre costos, tecnologias, precios ¥y

e
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conquistas . de nuevog mqrcadasr por parte de -sus pares en palsoes
integrantes del MERCOSUR. 1

Las pequerfias y medianas empresas argentinas han demostrado
gran poder de adaptacidn y buena respuesta ante los avances realizados
hasta la fecha en el proceso de integracion. Se entiende que resultard
de gran utilidad para las mismas, a fin de afrontar el proceso de
transicion, el hecho de agruparse en cdmaras o asocliacionss )
empresarias, a traveés de las cuales podran contar con asesoramiento
e informacidn actualizada sobre el proceso de Jntegrac,xon on curso.

Corrientes se halla en una situacion gecgrdficamente
privilegiada con refersencia al Mercosur, dado que es la tnica
pbrovincia argentina que limita con los tres restantes paises
involucrados en el proyecto. Pero el proceso de integracidn tendréd
efectos positivos y tal vez algunos negativeos sobre las economias
provinciales, y todos ellos tendrdn seguramente una repercusion
especial sobre Corrientes. : .

Por ello resulta importante contar con un conocimiento
acabado respecto de las reformas progresivas gue plantea el esquema
de integracion en curso y sumarle a la propia experiencia del Gobierno
el permanente intercambio de ideas con el asector enpresario que
conozea y domine las gituaciones particulares de dada un. de las
actividades productivas. -

Para Corrientes, debido a su ublicacidn geografica, los
cambios en  la - estructura del comercio de la regidn serdn
significativos. Resulta por lo tanto recomendable efectuar a nivel
provincial una proyeceidén y evaluacicn de aquellas ectividades
complementarias que tendrdn, en la medida que avance el pro-eso de
integracion, un fuerte estimulo comercial.

‘ }

B La Prov.znc:11 de Corrientes ha particivado ya en un seminario
de Jntegrat“JCln con iepresentantes de los cuatro paises y de las
pProvincias limitrofesz.\ En esa oportunidacd se crearon tres comisiones
de trabajo encargadas de analizar los siguientes temas: salud en la
frontera, -dafensa de ios recursos naturales & Integracion econdmica.

Pr'ec.lsamente, el periodo de transicidn ofrece .Ios s_lguientes
factores, que no deben desaprovecharse: .

- la pogsibilidad de detectar y anallizar la totallidad de los
temas especificoga gque pueda plantear 1la proximidad
geogrdfics a la luz del proceseo de integracicén econémica.

- la posgibllidad de institulr mecanismos sistemdticos de
andalisiz qule permitan proporcionar proyecciones .y
" evaluacliones gque anticipen la existencia de problemas
concretes en los sectoresa competitivos.

.
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- Identificar las corrientes de estimrlos al comercio

reciproco para Jlas actividades complementarias en las gque §:

la produccion de una determinada zona posea atributos como
para abastecer la demanda de ctra vecina. !

La materializacion. de las ventajas del mercado ampliado
raequiere como condicidn necesaria el desarrollo de una infraestructura
de transporte adecuada gque pernita la eficlente movilizacion de las
cargas a-niveles razonables de costos de flsestes.

Resulta evidente que las mejoras a Introducir al sistema de

transporte deberdan realizarse en funcion de los requerimientos de la-

demanda, considerando las alternativas de obras viales, ferroviariasg
Y7o portuarias gque, como consecuencia de su realizacidn, dimpliguen
reducciones en los costos de transporte de las mercaderias. '

Fn tal sentido, el proyecto Hidrovia constitulrd el cambio
méag importante a introducir en el sistema de trans sporte de la region.
Sit concrecion permitird reducir notablemente lecs fletes en el
transporte fluvial, generard derivaciones de cargas hacia dicho modo
desde las alternativas automotor y ferroviaria {(que para cargas
masivas y recorridos  extensos presentan costos considereblemente
superiores), y consecuentemente provocara una calda en los niveles ds
fletes globales involucrados en la movilizacidén de cargas de la
region. '

Lstos efectos se. traducirdn seguramente en un mayor volumen
de comercio en el drea de influencia de la Hidrovia, constituyendo sin
dudas el mayor impulso a la integracidn regional gue pueda e.; erarse
desde el sector transporte.

En ol Cuadro 4.3.2. del Informe de Avance, al analizar log

.estudios de demanda realizados para el proyecto Hidrovia, se

explicitaron proyecciones diferenciadas (realizadas oportunamente por
la - consultora - Internavea, de Brasil) para los escenarios de

"integracion espontanea'’ y de "integracion intencional'. LKste ultimo
Lodria asumirse como z‘em*esentaf':vo de la hipitesis de desarrollo dal
Mer COSU’I‘ , . - : )

Sin embargo, dado que las egtimaciones mencionadas 8o
realilzaron en 1989, cuando el Mercosur apenas estaha comenzeando a
definirse, y teniendo en cuenta la escasa confiabilidad de los
criterios empleados para realizar las provecciones, ninguna de las
hipotesis adoptadas merece =ser Con..»ldmada como representativa del
_supuesto de desar:‘ollo dal Me: cosur.

La casi totel inexistencia de proyecciones de cargas con
origen o destino en Corrientes (cuando cabe eaperar que por 3u
locallzacion geogrdafica eosta provincia acuse impactos congiderables
en el proceso.de .int;egra'gidn), resulta elccrente de la necesidad de

—_~ "
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‘.I.
realizacidn de estudiocs eapocificos y confiables, que considoren los
efectos concurrentes de lzs proyectos de Hidrovia y Mercosur,

) o

Kl principal punto de apcyo del proyecto Hidrovia, en el quse
ge basan las expectativas depositadas en cuanto a sus pogibilidades
de transformacion del transporte fluvial de la region es, sin dudas,

el cambio de escala en los voliimenes a movilizar. Si las toneladas a

transportar por dicho modo fueran de un orden de magnitud similar al

actual, prdcticamentes ninguna de las obras planteadas en el proyscto
seria econdmicamente viable.

Teniendo en cuenta que este cambio de escala en cuanto a
cargas a transportar {tanto movimientos intra-regionales como antre.
la regién y otros paises) se fundamenta basicamente en hipdtesis de
integracion, la mayor importancia de la Hidrovia surge al considerarla
como parte componente del Mercosur, y on oste sentido los estudios

realizados hasta la fecha sélo pueden considerarse coma aproximaciones
preliminares al tema. - ‘ ‘
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IMPACTOS DEL
PROYECITC HIDROVIA
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2. fHﬁACYUS.DEL PR2YKCITO HIDROVIA

L} : \ "
2.1. Costos y beneflclos del proyecto para la provincila

*

Con el objeto ‘de posibilitar un adecuado encuadre de las
expectativas de la provincia de Corrientes acerca de los efectos que

podrian producirse sobre la misma & partir del desarrollo del provecto

de MHidrovia, resulta importante efectuar la identificacion conceprual
de los principales aspectos generadores de costos y de beneficios, en
el entendimiento de gque a partir de estas apreciaciones podrén
orientarse Jlas acciones que permitan. el posicionamiento mas
conveniente para la provincia en materia de puertos y transporte en
goneral.

Con respecto a log costos corresponde distinguir, en una
primera aproximacion, treg rubros principales:

- Puertos. .

- _Inf?aestructura de transporte terrestre

- Otras dreas que eventualmente puedan verse afectadas
ror el proyecto,

Fvidentemente el impacto rrimario del proyecto se producird

sobre la actividad portuaria, ern tanto que los dos tltimos rubros
tendrdn un efecto Indirecto y de menor importancia relativa.

1
ﬂ' I'n cuanto a los puertos de la provincia, ge han identificado
varias instalaciones aue en el pasado han funcionado como talea pero
que en la actualidadi no operan ni se encuentran en condiciones

oparativas.

Si bien cudlquiera de estas Instalaciones podria llegar a
reactivarse para usos comerciales, deportivos u otros en caso que
existieran inversores Interesados en afrontar algiin tipo de
emprendimiento, es preciso diferenciar estos cosos de aquelloa en los
gque el desarrellce portuario estar;a vinculado con el proyecto de
Hidrovia.

En tal sentido, los andlisis efzctuade han permitido
determinar que los 1inicos puertos de Corrientes que presentan
potencialidades para la captacidén de cargas, K transportables por la
Hidrovia Paraguay-Parand son: . . .
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- Ttuzaingd o algiin emplazamiento cercano 2 dicha locallidad,
para el movimiento de cargas con origen o deastino en la

zona del Alto Parana. _ "

- Corrientes, para el movimiento de cargas y-o0 1la prestacidn -

de servicios a laa embarcaciones..

- Goya o Hella Vista, para atender el movimiento de cargas
con origen o deatino en la zona sudoeste de la provincia.
Seguramente la demanda provisible resultard suficiente para
Justificar el desarrollo de solamente uno de estos dos
puertes. ..

Cada una de las posibles Iinstalaciones a desarrollar

presenta requerimientos diferentes en obras de infraestructura y
eguipamiento, abarcando la construccion de muelles, playvas de

stacionamiento y de depodsito, galpones, accesos viales y/o
ferroviarios, equipamiento, dragados, ¢btc. y consecuentemente cada
casmo plantea dlstlntas necesidades en cuanto a costos de inversidn y
eAplotacién. »

Con refereircia a los benef]cios del proyecto, el proyecto -

de Hidrov.a afectard favorablemente sobre distintos aspectog de la
gconomia provincial, abarcando prjﬂc;pdlments los siguientes:

- Reduccidn de costos de transporte para las exportaciones de
Corrientes hacia otras provincias o hacia otros paises.

- Disminuciones en el precilo final de las importaciones que
. se realizan desdes otras provincias o descde el exterior,
' - originadas en la reducclidn de los fletes por el transporte
H de productos que se deriven hacia el modo fluvial.
. i N
- Mayor competitividad de los productos correntinos gque se
comercializan fuera de la provincia, debido al menor costo
de transportz de los mismos y a la reduccicn del precio
fFinal de los insumos Importados.

- Reactivacldn de puertos provinciales, lo que a su vez
provocard.!

o x*) Mayor nivel de actividad econdmica ern la
provincia, por el efecto multiplicador que
generan los pusrtos y por el desarrollo de
servicios conexog & la actividad portuaria.

%) Inversiones en obras de infrasstructura
portuaria y de trangporte en general.’

I . .
-
- oy
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¥ ) Ocupacion de mano de obra como consecuencia del
aumentoc de la actividad econémica y de la
construccidn de las obras de infraestructura
gefialadas precedentemente. o

X)) Ingresos fiscales, por la explotacidén o concesién

de los puertos y por mayor cobro de Impuestos
ante el incremento del nivel de actividad.

Popgible reduccidn de fletes en el trans oorte terrestre, por
la aparicién de alternativas competitivas.

Reactivacidn de los astilleros provinciales, tanto para la:’

x) construccidén de nuevas embarcaciones regqueridas
por el proyecto de Hidrovia como por las
prestaciodn de servicios de reparacion y
mantenimiento a los usuarios de la via fluvial,
para lo cual Corrientes posee una ubicacidn
preferenciel y cuenta con una industria naval con
experiencia e interesante estado de desarrollo.

* )} Prestacion de servicios a waarcauiones que.
traasporten mercadesia en transito. -

-En la etapa actual del andlisis careceria de sentido

intentar la-cuantificacidn de los beneficios gque generard el proyecto
para la provincia, fundamentalmente debido a que son demasiadas las
indefiniciones existentes como para lograr un minimo acepiaidle de
precisicn en las estimaciones. Sin embargo se cuenta con elementos
suficientes como para destacar'algunds conclusiones importantes acerca
de estos aspectog:

‘\

El provecco producird sobre la provincia un efecto neto
positivo, estimandose que les benefisios sordn
significativamente superiores a los cuostes en los’ gue serd
necesario lncurrir :

Los beneficios princlpal 23 & orlpinﬁran en la reduccidn de
loa costos de transporte de los productos que .se producen
en la provincia y la consecuentementy mayor comp9t1t1v1dad
de los mismos.

La reactivacién de los pusertos, gque en muchod casos
constituye un objetivo en si mismo, tiene una significacidén
econdmica muy restringida si no se traduce en f30111t301dn
del comercio de la provincia con el extsrior.

-~
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f En el caso espocifico de Corrientes, aunque las cargas a
derivar hacia el modo fluvial serdn relativamente reducidas
y no implicardn modificaciones sustanciales en la
gstructura de los flujos provinciales de transporte e
cargas, el proyecto contribuira a la formacidn de un
mercado mds competitivo en el transporte de cargas ¥y podrd
constituir el punto de partida para que la asignacion modal
de cargas se realice con mayor grado de racionalidad.

2.2. Efectos de la Hidrovia sobre los puertos de Corrientey

En la actualidad prdcticamente la totalldad de los_puartos
correntinos se encuentra inactivos.

. Cuando se analizan los flujos de transporte con origen o,

destino en la Provincia de Corrientes, surge la existencia de
considerables volitnones de carga que por su masividad y distancias
involucradas deberian ser movilizados a través de la via fluvial, pero
gue sin  embargo se transportan por los modos alternatbivos,
fundamentalmente por camidn.

. Tste hecho resulta en general inexplicable si se consideran
solo los costos econcomicos implicitos en lag distintas alternativas,
¥ en algunos casos también resulta insuficiente como Justificacidn la
consideracion de las tarifas vigentes para los diferentes modos.

En efecto, aun desde la optica del usuario y haciendo
omisién de los subsidios implicitos gue recibe el transporte aucsmotor
y el ferrocarril, la comparacidn de fletes para voltumenes
significativos de carga en distancias mayores a 500 kilometrog para
localizaciones ublcadas sobre el Rio Parand, en casi todos los cases
favorece al transporte por barcazas.

i
_ Pero las tarifas no son el tinico factor gue se considera
para seleccionar el modo de transporte, -dado que influyen de manera
decisiva otros aspectos tales como la regularidad del servicio, la
seguridad, el tiempo de viaje, la necesidad de trasbordos, la
disponibilidad de equipamiento especializado para determinados tipos
de productos, ete..

El proyecto de Hidrovia con seguridad producird cambios
significativos sobre algunos de astoa factores. entendiéndose que a
partir del mismo existird mavor oferta de servicios, se contard con
la posibilidad de cdespachar cargas parciales sin necesidad de
completar la totalidad de la .capacidad de un tren de barcazas en un
unico origen, se reduclran los tiempos de viaje, se dispondrd de
equipamiento adecuado en los puertos y zonas de trasbordo., aumentara
la confiabilidad del servicio y las condiciones de segurddad, mejorard
la operatividad, se producirdn rebajas en losz fletes, y todo elldo

c—
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redundard en”una mayor competitividad del transporte fluvual fronye -

a los modos sutomotor y ferroviario.

. Log agspectos comantados rrecedontemente constl tusyesy
elomentos auspicioscs en lo referente & la actividad rportuaria e
litoral fluvial, pero no por elloc debe inferirse gque se prroducirag
modificacionses sustantivag en los flujos de cargas de la provinejas.
Corrientes presenta un esgcaso mimero de productos que por su volumes
de produccion y por localizacidn dJde sus zonas productivas permi tan
crear expectativag acerca de su derivacicn hacia el modo fluvial.

Del total de cargas gque se movilizan en la provincia sdls
una pequefia proporcion acugara recibo del impacto del proyecto, dads
que la mayor parte corresponde a distancias cortas, se despacha
fraccionada en volimenes de escasa magnitud o se origina en zonas
alejadas de los puertos potenc:lalments artos pa:-a Integrarse a}
sistema de las Hidrovia. '

Sobre este iltimo aspecto, comc ya se ha mencionado, los
Unicos puertes que se lIdentifican con alguna potencialidad de
desarrolle son Ituzaings, Corrientes, Bella Vista y (Goya,
entendiéndose que los dos tiltimos constituyen alternativas excluyvntss
entre si debido a cuestiones de proximidad fisica, similitud de roless
posibles (movimiento de cargas del sudoeste provincia.) y  is
Adnsuficiencia de la demanda zonal como para justificar la rentabilids?
conjunta de ambos emprendimientos.

13

El puerto de Corrientes presenta caracteristicas favorabis?
como para convertirse en una estacion especializada para la prestacias
de servicion a las embarcaciones, considerdndose que su emplazamients
en el drea wurbana compromete seriamente sus posibilidodes i
desarrollo y consecusntemente limita sus condicione®: para £
movimiento de cargas. :

o) . - - -

L No obstante ello, se estima que continuardn operaciones de,
tipo de las que se redllzan actualmente (movimiento de arena y vasisd
rodado} ¥ que podria operar, con algunas limitaciones, en el embari?
y recepcion de mercaderias con origen o destino en su dred <
influencla. ' - .

gha

Ituzaingé por su parte podria ser la al terrmtiva regd fonald
para el embarque y recepcidn de cargas con origen o destino en In E
del Alto Parana. fn el Capitulo 3 se presentan estimaclon:
movimientos portuarios discriminadas por tipo de producto ¥
puerto, ) '

}ﬂq‘ (%4
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e PROYLCCIONES DE DEMANDA PORTUARIAS

- 1

3.1. Andlisis por tipo de trdfico y por producto

En la presente sgeccidén se analliza la evolucidn de la
producecion provincial gque se estima serd susceptible de ser
comercializada a traveés del sistema de transporte fluvial. ’

Con tal propésito se adoptaron ciertas hipitesis bdsicas que
permitirdn acotar la problematica bajo andlisis, focalizando los-
aspectos que resulten mas relevantes.

Entre las hipdtesis adoptadas sobresalen: .. .

- En primer lugar, se contempla el crecimiento de la economia
argentina a un ritmo moderado ¥y sostenido (alrededor del
4,0% anual acumulado) en un contexto de relativa
estabilidad; : '

- Consecuentemente, se eatima el crecimiento. de la economia
provinecial, aungue a un ritmo ligeramente inferior en razon
de contar con diferentes elementos dinamizadores;

- En términos generales, la proyeccidén de los niveles de

produccion de los bieneg Jenerados en la provincia 'y la

Jemanda de bienes de extra-zona asumen que  las

corzeqpond1nntes elast101 ‘ades mantienen valores similares

a los CDHOCldOS,

-\ Oportunamente serén Aplicitaréh lag  hipdtesis ds
comportamientos que ge estiman afbctaran,partlcularmente &
las diferentes prodiceiones bajo consideracidén;

- A partir de un andlisiz especifice para cada tipo de
producto s2 estimé que no se produciran cambios  muy
gignificativos en cuanto a la localizacion de lag distintas
producciones. -

- El proyvecto Hidrovia no producird ningin efecto sobre los
puertos correntinos ubicades sobre el Rioc -Uruguay, nd
existen elementos que permitan Inferir la posible
reactivacion de log mismos. Estos motiveos Jjustifican sau.
exclusion dsl ﬂndllSlB :

- . Las posibilidades de desarrollo do instalaciones portuarias
de la Provincja de Corrientes afectadas al movimiento de

i ot

» - - -
-
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produceldn, Surgiendo como rubros mds relevantes los que se mencionan-

geguidanente.

A

Produccidn _provincial

Productos forestnles
Yerba Mate

Té

Tabaco

Arroz

Otros cereales .
Oleaginosas. )

Hilados

Frutas y Jugos citricos
Arena y canto rodado
Otros productos mlnerales
Ganado

Carne vacuna’ (eAportaczén)
Algodon

Lana (exportacidn)

Sandia

Meldén

Tomate :
FPimientos: B '
Frutilla

Otros productos ﬂgricolas

Importaciones

Combustibles

Cemento ’
Alimentos y bebidas
Productos szderurgicos
Otros

Hercaderias en trdnsito

Exportaciones o importaciones de la

rrovincia de Misiones
Tréiflco este-~oesate
I'rasbordo trdfico Hidrovia
Otros

21
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Posteriormente se analizé la potenclalidad de los distintos
raficos yv/o0 productos en cuanto a sus posibilidades de derivacidn
hacia el transporte fluvial.

L] H .
1 .

De este mocdo se& descartd un conjunto de rubros gque por

cuestiones técnicas o por razones de fletes relativos seguramente se

continuardrn transportando por camidn y/s/o0 forrocarril.

Seguidamente se seflalan para cada caseo los principales
fundamentos en base a los cuales se desestimo la alternativa de
transporte por barcazas para algunos rroductos.

Uno de los principales inconvenientes que presenta el modo
Fluvial es gue sus tiempos de viaje son considerablemente superiores
a los de otras alternativas de transporte, y si bien la concrecidén del
proyecto Hidrovia permitira reducir en alguna medida la duracidn del
recorrido, el efecto serd insuficiente como para pogsibilitar la
captacidén de cargas perecederas. '

Este aspecto resulta insalvable para productos tales como
sandia, melon, tomate, pimiento, frutilla y carne vacuna, afectando
ademas las posibilidades de transporte de frutas y jugos citricos.

: En este ultimo caso (frutas y jugos), por tratarse de cargas
masivas, con escasas necesidades de manipuleos adicionales con
respecto & otros modos y consecuentes ventajas de fletes relativos,
el trdfico podria soportar su movilizacién por barcazas en
contenedores refrigerados, aungue la Implementacion de esté, sistema
se estima poco probable en el corto y mediano plazo. -

IFn el caso del transporte de ganado en ple son variog los
factores gue impiden la utilizacidén del mode fluvial, entre log que
se destacan el tiempo de viaje y la imposibilidad de manipuleo.

Actualmente el 100% de este trdfico se realiza por camidn y no existen

motivos que hagan suponer que en el futuro puseda cambiarse esta
modalidad de transporte. o

. Intre los p:.oductos minerales, se identifican dosgs tipos de
trafico diferenciados: removido de arena y canto rodado (cuya
operacion con barcazas ya se viene realizando y no se prevén
modificaciones signiticativas para el futuro) y transporte de pisedras
desde las canteras localizadas en la zona de Yofreé.

En este rubro, por tratarse ds productos de bajc valor
unitario no pueden soportar los fletes correspondientes a distancias
largas, produciéndose en general abastecimirntos sclo hacia =zonas
cercanas que no justifican la utilizacion del modo fluvial.

Ademds  las distancias existentes entre las zonas de
produccidn y el puarto mis cercane son suficientemente extensas como

-
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parh-inhibirppor este tnico motivo la posibilidad d- esate trdfico porr

barcazas.

-
En cuanto al algoddn, si bien es un producto con
caracteristicas adecuadas para el transporte por barcaza, en el caso
de Corrientes esta alternativa no resulta viable, debido a quse
practicamente la totallidad de la produccion correntina se utiliza como
insume de la industria lacal de hilados, gue ademds necesita importar
cantidades adicionales desde la Provincia del Chaco. ‘

Lags cortas distancia involucradas en este trdfico tornan
conveniente su movilizacion por camion. Un aspecto importante a tensr
en cuenta al verificar la potencialidad de Jivs productos para su
derivacion al trdfico Ffluvial es la posibilidad de realizar envios en
cantidades suficlientes como para completar un tren de barcazas (o al
menos completar la capacidad total de una barcaza y complementar el
despacho con otros productos en las restantes barcazas del convoy).

De no lograrse una ocupacién integral de lasg barcazas g9
irorementa la incidencia de los costos fijos y los fletes unitarios
resultan elevades en comparacion con otras alternativas. Por este
motiveo deben descartarse los rubros gque presentan una produceion
escasa o muy dispersa. : ' : S

: La referencia precedente afecta a productos tales como lana
y diversos productos agricolas cuyas escalas de producciién no permiten
realizar envios superiores a las 1.000 toneladas.

Este aspecto afecta también -al maiz, al sorgo y a las
oleaginosas. cuyos niveles de produccicn en la provincla son
relativamente escasos y dispersos, siendo por lo tanto reducida la
proporcion de este trdfico que puede estimarse como derivable hacia
el transporte fluvial.

W - -
'
1

Otro elemento a tener en cuenta es la adaptacidn de cada

tipo de producto pard permitir el aprovechamiento integral de la

capacidad de las barcazas, dado que si la modalidad de estiba impide
el uso pleno de las bodegas se produce un incremento de log costos
fijos Imputables haciendo que la tarifa no resulte competitiva con la
correaspondiente a otros modos que admiten mayor flexibilidad en ssate
sentido.

Ello ocurre con el transporte de algunos productos
foreatales, como los reollizos, que por su longitud hacen que queden
Importantes espaclios de bodega sin cubrir, encareciendo los
correspondientes fletes unitarios. ST

Ademis existe un conjunto de productos para los gque la
barcaza constituye un wredio de transporte apto y conveniente en tanto

se cumplan determinados requisitos de embalaje y acondicicnamiento,

de modo de evitar deterioros por condiciones de humedad que pudieran

-
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afectarlos. Por ejemplo., ‘en este grupo se encuentran el arroz, la ™

verba mate, el td¢, ol tabaco y los hiladoa, cuvas cendiciones usuales
de comerciallizacion satisfacen log reqguerimientos serfalados.

En . cuanto a las Iimportaciones de la prnvinbia; los
principales productos con potencialidad para el transporte por via
fluvial son combustibles, cemento, alimsntos y bebidas y productos
‘siderurgicozs, en losg cuales por tratarse de distancias extensas y
volimenes considerables surgen ventajas significativas para su
transporte mediante barcazas frente a lag restantes alternativas,

No se identifican otrasz cargas con estas caracteristicas,

por lo que al margen de los rubros indicados sdlo pueden e5perarse

movimientos escasos y esporddicos.

Seo analizd tambieén la posibilidad de utilizacidn de pusrtos
correntinos para el trashordo de mercaderias en transito, pero no se
identificaron posibilidades concretas al respecto.

Ello se debe bdsicamente a que en los trdficos gque podria
brestarse este tipo de servicios en general exister alternativas de
transporte mids convenlientes, segluin se sefala a continuacion.

- Exportaciones e importaciones de la provincia de Misionssa:
: De acuerdo con los proyectos en marcha, en corto plazo
rodria accederse por via fluvial hasta puertos misioneros
(Posadas, FEldorado) en condiciones similares a las que se
navegard hasta - Iltuzaingsd, motiveo por el cual . las
cperaciones de trasbordo en este ultimo puerto implicarian

ostog adicionales de transporte terrestre sin Jenerar

benef101os para los cdadores o receptores de cargas deo
M181ones. ‘

~'t Tbéfico eate-oeste: En tanto se trate de flujos hacia o
desde el NOA, las operaciones se realizardn por -via
terrestre, no requiriendoss operacionss portuarias de
ningiun tipoa. En cuanto a la posibilicded de trdficos por via
fluvial desde Brasil, Paraguay o Bolivia con destino a las

provincias de NEA o para salida por los puertos del sudeste

brasilenos, egs posible que surjan algunas alternativas
Interesantes a partir del desarrollo del MARCOSUR (el
recorrido inverso también seria posible), pero los estudios
existentes hasta ahora son demasiado preliminares y no
contemplan proyecciones de este tipo. »

- Captacion-de cargas de la Hidrovia: Lag proyecciones de

demanda contenidas en los estudios realizados en el marco
del proyecto Hidrovia Paraguay~Parana no contemplan cargas
con origen o  destino en la provincia de Corrientes ni
flujos que Jjustifiquen trasbordos en puertos correntinog.

c—
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Como ya se ha mencionado anteriormente, el desarrollo dol
MERCOSUR podria generar flujos de carga considerables a transportar
por la Hidrovia y probablemente zsurjan nuevos requerimientos que
hagan conveniente la utilizacidn de servicios portuarigs de la
prrovincia, perce hasta el presente no so cuenta con elementos concretos
que hqbiliten a realizar estimacionas fundamentadas al respecto.

Resulta interesante destacar las posibilidades que presenta
el puerto de Corrientes para la prestacidn de servicios a las
embarcaciones que utilizan la Hidrovia, identificdndose ventajas no
sélo por su ubicacion geogrdfica sino también por la existencia de
astilleros y la disponibilidad de mano de obra calificada.

Al Intensificarse el trdfico en la via fluvial seguramente
surgiran demandas para reparaclion Yy mantenimiento de las
embarcaciones. Precedentemente ss han analizado los traficos y tipos
de productos que potencialmente podrian derivarse hacia el modo
fluvial. a e

Habiendo acotado de esta manera los rubros a considerar, 5o
han elaborado para los mismos proyecciones de produccidn para los arfios
19895 y 2000, a partir de las cuales sge estimaron asignaciones de
cargas por puertos. ' ) '

3.2." Proyecciones de la demanda - S -

Del andlisis anterior resulté la identificacidén ds las
trdfico y tipos de productos gque usntan con potencial para ser
derivados %acia el modo fluvial. T

El acotamiento de los rubros a considerar, permitid realizar
proyecciones de produccidén para los afios 1995 y 2000, a partir de las
cuales se estiman asignaciones de cargas para el transporte fluvial,
las que seran posteriormente asignadas a los puertos considerados.

a) Produccidén Fﬁreatal

~

A pesar de que en la actualidad el sector foresgtal
correntino no se encusntra muy desarrollado, =ze ha expusgsto on su
oportunidad gque esta actividad constituye uno de .los rubros mndg
dindmicos de la economia correntina. :

Durante lo tltima década su. tasa cde crecimiento de . la
produccion superco niveles del 20.0% anual acumulado, aungue debe
remarcarse que eata tasa fue posible al pertir de niveles de
produccion muy bajos. : . : o
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La superficie  boscosa do la provincia abarca cerca deo ..

560.000 ha. Por su parte, la superficie destinada a implantes supera }
las 120.000 ha. : ‘ o _ .

1
- - 1

Por otra parte, la provincia de Corrientes ss, Jjunto con
Misionses, agualla en la que mayor se ha forestado durante las ultimas

Fste fendmeno se explica por diferentes factores:

&) excelentes condiciones climidticas y edaficas gque favorecen
a unag 1.200.000 Ha. aptas para la explotacidn silvicola;. .

b) tierras virgenes disponibles para la implantacidn no
requiesrer gastos de desmonte y nivelacidn; . : :

c) optima situacidn geografica de la provincia en relacidén con
los grandes mercados y excelente pocanczalldadsu para la
instalacion de lﬂdUutflaS aflnes,

d) actividad no compstitiva con la ganaderia y la agricultura.
Complementaridad en términos de tzempos de labranza y
utilizacidn de magquinarias; -

e) altos rendimientos comparativos cfrecidos por . tierras
correntinas. e : o . : - -

In otro orden, el potercial de este rubro de activ.dad se
constate en virtud de la experiencia exportadora, a la que este ssctor

de la provincia de Cbrrientes se sumo durante los iiltimos afios.
1

-H De este modo, en 1989 lag exportaciones de madera v sus
manufacturas totalizaron US$ 4,6 millones, lo que representa el 12%
de .las exportaciones de la provincla.

Las perspectivas del desarrollo sectorial en el futuro son
ltamente promisorias, considerdndose eésta una actividad sensible al

desarrollo de transporte fluvial competitivo en teérmino de Lostos ¥
efjclencia

.

Por su parte, la distribucisn regioneli de-que la suporficie
forestada muestra gue la produccion se concentra en tres regiones
principales.

En primer lugar, sobresale la regidn noreste (departamentos

de Ituzaingé y Santo Tomé) con casi el 38% de la produccidn. - 81
respecto, nuestras provecciones consideraron que la mitad de 1la

produccidn correspondiente a esta region es susceptible de ser
transportada por el Alto FParana utilizando para su embarque el puerto

)
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de [ltuzaingd. El1 resto de la produccién se considerd descartada por
razones de la excesiva distancia que la separa de los puertos de
embarque. . .

I.'

Una segunda sub-regidén concentradora de la produccidn
forestal correntina (aproximadamente un 24% de la misma) se encuentra
ubicada sobre el rio Uruguay., en los departamentos de Paso de los
Libres y Monte Caseros. Por razones geogrificas debe descartarse que
esta produccion sea transportada por el rio Parané.

Finslmente, la tereera concentracion de produccidn foraestal
(alrededor de un 20% .de la superficie provincial) se encuentra en el
centro de . la provincia, mds precisamente en el departamsnto de
Concepcidn, a una distancia entre JOO Yy 200 Am. del puerto de Bella
Vista.

Se estima, en funcidn de los actuales costos de transporte

por carretera necesarios para llegar al puerto mas proximo, que esta
produccidn forestal serd preferentemente industrializada en la
provincia antes gque derivada por transporte fluvial a los grandss
centros de consumo.

El cuadro que sigue se rc¢-flere expone la evolucidn prevista
rara’ el scctor productor e industrializador de madera. Dentro del
mismo, s¢ contempla la realizacidn de wn provecto industrial
(Cuatiard) consistente en la fabricacidn de pasta celuldsica. Late
proyecto ubicado en la regidén norte de la provincia supone voliimenos
de produccion en el orden de las 100.000 toneladas al afo,

De Igual modo, las estimariones toman en consideracidn que
en la actualidad rasi totalidad de la produccidn maderera de
Corrientes que se transporta al exterior de la provincia lo hace bajo
la fbrma de "rollizos

l

Dade el diseflo actual de las barca7as su utilizacidn para
transportar rollizos, gque exceden las dimenziones de las barcazas,
supone un desaprovechmmtento .¢o lag bodegas gque torna no competitbivo
este medio de transporse. -

Por ello, las estimacionss hacen uso de doa supuestos
complementarios. FEn primer Jlugar, suponen el desarrolle de la
construcclion de barcazas con dimenaiones apropiadas a las dimensiones
de los rollizos. ‘

£n segundo lugar, se asume el desarrollo de un proceso de
mayor Iindustrializacion, lo que permitird el transporte de Ia
produccion maderera bajo la forma deo productos mds versdtiles
(perfiles, rovestimientos, parquet, chapa rebanadas, etc.).

Las estimaciones realizadas contemplan que el crecimiento
de la produccion mfd&rera evolucionard hasta 1995 a una tasa del 10%

27
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anual acumulado. A partir de entonces, se constatard una progresiva
deosaceleracion equivalonts a&a una tasa de crecimiento promedio del =
3,75% a.a. entre los afos 1995 y 2000.

- '\
El potencial barcaza se refiere al maximo voliumen
susceptible de ser comercializado mediante este tipo de transporte.

) CUADKRO 3.2.1.
" PROYECCIONES DE LA PRODUCCION IURE”JAL
Y DR SU.DLNQADH DE SERVICIO DR TRANPORTE IFLUVIAL
(en toneladas)

Datos Estimacidn Estimacidn
Actuales 1995 2000
Produccion . : 500,000 6§85, 000 800. 000
Rollizos y Madera
Elaborada . _ 500. 000 565, 000 700, 000
Pasta Celuldsica - b -~ ] 1001000
Potencial barcaza 125.000 133.000 250.0QO

Fuente: Estimaciones propias.
P |

o b) Arroz

El cultivo del arroz se encuentra diseminadeo por casi todo
el territorioc provincial, registrdndose las morores concentraciones
en el oeste y en el noroeste de la provincia. '

Do igual modo, existen molinos arroceros distribuidos por
toda la provincia debido a gue el arroz pulido (sin cascara como
consecuencia del proceso de molido) tiene un paeso muy inferior que el
arroz con cdscara.’ )

Como la incidencia de los fletes en la comercializacion del
arroz ea muy elevada, siendo sate el principal factor considerado para
la asignacicon modal, la JIndustrializacidn local tiene la v;rtud de
digminuir sengsiblemente los costos de f]ates. :
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: En la actualidad. el 90% de los embarques -on destino & los
grandes centros de consumo nacional se realiza por camion y el resto
1o hace por ferrocarril. "

los Ultimos aflos se ha registrado un notable desarrollo
de este cultiveo en la provincia de Corrientes, hasta representar su
produccivn el equivalente al 40% de la produccion del pars. Kllo ha
sido una consecuencia de la creclients demanda proveniente del Brasil.

‘ Al mismo tiempo, se han registrado numerosas inversiones de
brasilefios que adquieren campos en la Provincia de Corrientes con el
proposito de incorporarlios a la produccion de arroz y deo exportar su
produccion hacia el Brasil. : :

Este comportamiento de la demanda brasilefla ha permitido
superar la reduccién de las ventas externas hacia otros destinos, tal
el caso de paises europeos a principios de los afos ochenta y de Irak
posteriormente. Este cambio de procedencia de la demanda externa
favorecid particularmente a la provincia de Corrlentes en razon de su
ukicacion gcogzafﬁca (frente al Bragll)

‘ En 18990, las BNpOPtHCaneS de arroz totalizaron mds de U$S
5,d millones {(alrededor del 13% de las exportac.icnes correntias). Su
principal destino es el Eb351l giendo transportada por transports

‘automotor. .

Las perspectivas de desarrollo de este cultive son
favorables, aunque se sostienen sobre bases relativamente vulnsrables,
al encontrarse fundamentalmente vinculadas a un crecimiento de las
exportacionss al Brasil.

Segiin nuestras estimaciones, la superficie destinada al
cultivo del arroz a finales de siglo podria incrementarse .hasta
superar las 80.000 ha., siendo cosechadas poco mias de 75.000 Ha., la
cuales a un rendimiento promedio de alrededor de 3,4 toneladas la
hectdrea resultaria en'niveles de produccién del orden de las 255.000
toneladas al afo. :

Nuestras proyecciones contemplan cierta extension de la
frontera agricola destinada al cultivo del arroz en zonas vecinas al
Alto Parand, en particular en el departamento de Itu?alngé

Las mismaz no contemplan un crecimiento proporczonal en la
demanda potencial de transporte fluvial para abastecer a loa grandes
mercados consumidores del pais, cuva demanda se espera que evolucione
estrechamente correlacionacda con el ritmo de creczmlanto vegetativo
de la poblacion.

29
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CUADRO 3.2.2.
PROYECUTONRS DI LA PRODUCCION DR ARROZ
Y DE SU DIMANDA DR SKRVICIO DR TRANPORTEK FLUVIAL
{en tonaladan)

Datos Estimacion Fstimaclidn
Actuales 1935 2000
Produccidn ° 135.000 220.000 250. 000
Exportacion - 65.000 148.000 170. 000
Potencial barcaza 70. 000 74. 000 80. 000

Fuente: Estimaciones proplas.

En el caso del arroz parece razonable estimar que el
transporte rluvial porrd absorber entre el 20% y el 30% de las cavgas
entre Cori iéntes y Buenos Aires.

Se estima que . los embargues se concentrardn, en partes
relativamente iguales, en los puertos de Corrientes y Bella Vista.

"'C) Otros Cereales {(Maiz » Sorgo)

El. drea tradiclonalmente destinada & la produccidén de maiz
¥ sorgo se localiza fundamentalmente en el zste de la provincia,
afuera idel 4drea de influencia de la Hidrovia, por lo gue estos
cultivos resultan, en primera instancia, poco relevantes para .la
actividad portuaria dr?. la provincia.

En segundo lugar, Ia produccidén de maiz y sorgo ha sufrido
un significativo retroceso durante los ultimos afios. Mientras que en
la cosecha 1980/81 la produccion conjunta de estos cereales alcanzd
niveles proximos a las 90.000 toneladas, en lag ltimas cosechas
apenas superarcn las 7.000 toneladas.

Esta evolucidén se correspondié a un deterioro de la
rentabilidad relativa de estos cultivos frente a la rentabilidad
aportada por la actividad ganadera. En este sentido, los costog de
transporte han tendido a penalizar el desarrollo de estos cultivos en
la provincia. :
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Como en el corto plazo no se percibe una significativa
reversion en las tendencias apuntadas. Por ello, nuestra proyveccion
contempla una moderada recuperacicdn de las producciones .de maiz y
sorgo hasta un nivel corcano a las 20.000 toneladas anuales.

En lo que se refiere al volumen potencial que pueds ser

transportacdo por barcaza, se estima que este se mantendrd ligeramente -

por sobre el nivel de las 10.000 toneladas al affo.

No obstante, debe volver a aclararse que en razén de los
costos de flete derivados de la distancia existente entre el lugsr de
produccioén y los puertos de embarque, parecen mis conveniente la&
comercializacion de esta produccidn por otros medios de transporte..

CUADRO 3.2.3.

PROYECCIONES DE LA PRODUCCION DE MAIZ Y SORGO .
Y DE SU DIRMANDA DE SERVICIO DE TRANPORTE FLUVIAL .
{en toneladas) '

Datos Estimanion Estimacion

Actualec. 1985 , 200N

Produccidn - 14.000 18.000 20.000
Potencial barcaza 7.000 9.000 10. 000

Fuentes: Estimaciones propias.

T - - - -

d) Yerba Hate: '

-

' La produccion correntina A de " yerba mate se encuentra
localizada exclusivamente en los departamentos de Ituzaingo (38%) y
Santo Tome (62%). : . :

Bl destino de la misma esta mayoritariamente orientado al
mercado interno (97%), en tanto gue el resto se exporta a paises
limitrofes y a Medio Oriente. '

) EFEl consumo interno de yerba mate alcanza a casi 5 Kg /
habitante - aifio. El1 B85% de los destinos a otras provincias se dirige

a Buenos Aires. en tanto que el resto se distribuye principalmente

entre Santa Fo, Entrs Rios y Tucumdn.
et “ - . .
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En la actualtidad, el transporte de la produccicn de yerba
rate hacia los mercados de destino se realiza casi en su totalidad por
camion. .

1

Durante la ultima década la produccion de yerba mate sufrié
Importantea fluctuaciones. Luago de un record de produccidn de 30.000
toneladas en la camparia 1982/83, esta caydé a un nivel ligeramente
superior a las 10.000 toneladas.

.

FEste comportamiento obedscid a varios factores entre log que
sobresale la politica de cuotas a cargo de la Comisidon Reguladora de
la Yerba Mate (CRYM) y la politica crediticia, cuya ausencia se hizo
sentir en los Gltimos alios. '

Las exportaciones de yerba mate envasada alcarnzaron poco
menos do USS 2 millones durante 1990, correspondiendo a un voluman de
1.400 toneladas. '

Las proyecciones realizadas toman en consideracidén loz
siguientes factores:

- el efecto ecxpansive sobre la produccién gue traera la
. lesregulacidn operada sobre el sector; :

- el efecto negativo que se derivara de la depresidon de los
precios que sobrevendrd a un exceso relativo de la oferta
sobre la demanda. ’

- ‘las dificultades resultantos del deterioro -por falta de
rappsicidn—- de bienes de capital disponibles para 1la
produccion yerbatera. KEsta limitante operard durante la

' mayor parte del decenio considerado

. Se congidora que, en principio, no existen inconvenientes
para derivar la produccion de yerbatera de la provincia de Corrientes
hacia el modo fluvial, en la medida que ello signifique una reduccidn
de fletes. ' ' '

Debido a los bajos voltimenes de la produccidn yerbatera que
le corresponden a Corrientes, se considora positiva la influencia que
pueda tener la provincia de Misiones, en su condicidn de principal
productos a nivel nacional con una produccién de 120.000 toneladas
anuales. :

Se considera factible que se organicen trenes de barcazas
a partir de los puertos misioneros y que en el rpuerto cde Ituzalngo se
proceda a acoplar algunas barcazas con produccion correntina. .
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. CUADRO 3.2.4.
PROYRCCIONES DE LA PRODUCCION DE YEREA MATE
Y DIY SU DEMANDA DE SKRVICIO DE TRANPORITE ILUVIAL
: fen tonecladas) l

Datos Estimacion Estimacion
Actuales 19958 - 2000
Produccién 30. 000 30. 000 30. 000
Potencial barcaza 27.000 - 27.000 27.000

Fuente: Estimaciones propias.

e) . Té

_ Al igual que en el caso anterlor, el cultivo del té& también
se localira en los departamentoa de Ttuzaingd (44%) ¥ uanto Toms
(H6%). .

La produccién alcanzé en 1980 las 7.000 toneladas, siendo

elaboradas integramente en la zona de producalon En este caso, sdlo

el 10% de la produccidn se destlna al mercado interno siendo expo;tado
el 90% restante.

En la actualidad la mayoria de los envios se realizan por
camidén hacia Buenos Airss, donde se encuentra sl grueso de la demanda
interna y desdo donde se realizan los embarques de emportaCJOH.

i :
. El teé es otro de los cultivos gque ha axperimantado_un
retrocesgo hacia finalos de los aﬁos ochenta.

Las ,proyecbiones reallzadas toman en consideracicn una
ligera recuperacion de la produccidén hasta alcanzar niveles
equivalentes a los miaximos alcanzados durante los afios ~80.

EFstas ‘proyacciones se fundamentan en las sigulentes
hipdtesis: : . :

x) un mejor comportamiento de la economia en términos

generales, lo que -posibilitard abastecer a una demanda
interna modoradamente creciente.
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¥x) disponibilidad de tierras aptas para destinar a su cultivo,
gue permitiria .etornar a una superficie cosechada cercana
a las 2.900 Ha. en 1995 y a las 3.500 Ha. a final de siglo.

~— . 1

CUADRO 83.2.5.
PROYECCIONES DY LA PRODUCCION DE TR
Y DR SU DEMANDA DE SKRVICIO DR TRANPO}?TE FLUVIAL
fen toneladas)

. : Datos Estimacidn FEstimacidn
i Actuales 1995 2000
Produccidn ' 7.000 12.000 ~ 13.000
FPotencial barvcaza ' £.000 ] 11. OOO_ 12.000

Fuenteg: Estimaciones propias.

No obstante, consilderar gque una proporcién alta de la
produccion es susceptible de ser derivada a los centros de consumo por
via fluvial, debe tenerse presente que ello resulta poco factible en
razon de gque los volimenes a transportar resultarian relat;v&monte
limitados. : : - :

Concudorese que mientras wi camion Sransporta entre 25 y 30
tonﬁ-ladas por despacho (en paquetes do 5 kilogramos), cada barcaza se

encuentra en condiciones de transportar cerca de 1.200 toneladas.
v 4

'\ o ;
). Tabaco

La produccién tabacalera de la Provincia de Corrientes se
localiza principalmente en los departamentos de Goya (62%) y en menor
medida Lavalle y San RHoque (26%).

. El tabaco cultivado en 1a pr‘ovincia ea el negro de dos
tipoa.: "criollo correntino” y "tabaco bahia”. La hoja de tabaco ss
indu&*triali zada dwn‘zo de la propia reg.ldn en el departamento de Goya.

No obatanta, -mds del 50,%’ de .Za materia prima (hoja) que

demanda la industria corrontina se "importa” de Salta y Misiones. Los
otros insumos (papel, filtros, etc.) proviensen de Buenos Alres.

. S
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A comienzos de los afiog ochenta, Corrientes era la principal
provincia productora de tabaco del paig. En 1979 la produccioén
correntina de tabaco era de 18.000 tonsladas., mientras que en la
actualidad la produccion no llega a las 6.000 toneladas. ! :

En la actualidad, cerca de un 65% de la produccidn
tabacalera de Corrientes se exporta. Las exportaciones de. tabaco
(incluyendo cigarrillos) alcanzaron poco menos de US$ 3 millones,
durante 1990. Kllo se correspondid con un velumen proximo a los J3.800
toneladas. :

El deterioro, de la produccién tabacalera, experimentado
durante los tltimos afios se explica por los siguientes factores:

- las condiciones generales de la economia y sus gfectos
sobre el pcder adguisitiveo de la poblacidn;

.- agravado por la pesada carga tributaria gque pesa sobre losg
productos del sector; ' )

- y cambios en las preferencias de la demanda en favor del

tabaco virginia.

Por tal razén, se ha producido una caida en los precios del
tabaco y las autoridades har reaccionado estimulando la sustitucidn
del cultive del tabaco por el de algoddn. -

4 los fines de las proyecciones, se ha considerado el
Iimpacto derivado de los siguientes factores:

- un incremenso en ld capacicdad adgquisitiva de la poblacion;

- mantenimiehgp de la politica tributaria que grava al

sector; ) :

- continuidad en la accién del gobierno provincial en el

sontido de estimular la sustitucidn.de tabaco por algoddn; .

-~ seguirdn opoerando como limitantes para la produccicn del
' sector, el régimen de tenencia de las tierras dedicadas a
este cultivo, la escasa capacidad de financiamiento de la
produccicn, los bajos niveles de productividad del trabajo
familiar y el deterioro de los bienes de capital afectados

a la produccién. ) S

, En base a ello, los resultado de nuestras proyecclonas
muestran un estancamiento en los actuales niveles de produccidn.

—
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Consacuentemente. considerando que casi la totalidad de la produccidn -
dal tabaco y los cigarrillos se consumen en- los grandes centrog de -

consumo, & loa que puede accederse por via fluvial, el mdximo de la
demanda potencial del transporte fluvial no suporaria ‘'las 8.000
toneladas afo,

51 bien, en la actualidad el unico medio de transporte
utilizado para transportar estos productes es el camion, puede
considerarse la nosibilidad de derivar produccicon hacia el transporte
fluvial, siendo el puerto ha utilizar el de la Ciudad de Goya.

CUADRO 3.2.6.
FROYR C'CI ONES DE LA PRODUCCION DE TABACO )
Y DR SU DEMANDA DE SERVICIO DE TRANPORTE FLUVIAL
(fen toneladas)

Datos Estimacidn Estimacién
Actuales 1995 2000
Produccidn | 8. 000  8.000 8.000
Potencial barcaza g.ooo 8.000 8.000

" Fuente: Estimaciones propias.

g) . Algoddn .e Hilados - -
) ' ! :
Como venimos de considerar la produccicdén de algodon estéa

llamada a rs'\'t.enderse durante los prox_lmos afios bajo el estimulo de la
accion oficial. .

Fl gruese de la produccion se encuentra en drsas cercanasg
al rio Farand, destacdndose los departamenios del norceste de la
provincia, entre otros Saladas, empedrado, San Luis del Palmar y
Mburucuya. -

La actividad algodonsra adquiere Iimportancia por su
integracidén econdmica, permitiendo la instalacion de actividades
Industriales complementariag en zonag corcanas.

La produccidn textil correntina consiste en la elaboracién
de hilados de algodon, cuyo destino final so ‘encuentra en el Gran
Buenos Aires. R

- .nr-.;

——
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Durante 1990. las exportaclonss de hilados correntinos.

superaron Jlos USE 11 millones (26,6% de las exportaciones.da la
provincia) correspondientes a un volumen de 3,400 toneladas.

Las perspectivas que se clernen sobre el sector textil son
en general favorables a pesar de la mayor competencia externa. £n este

" sentido, la producciocn de hilados correntinos se encontrara acotada

por la dirponibilidad de materias primas.

Consecuentemente, la demanda futura del transporte fluvial
proveniente del sector textil provincial (concentrado en unas pocas
empresas) depende fundamentalmente al progreso del cultivo del
algodon. '

En la actualidad, el transporte de hilados a los centros
descle donde se los demanda, se realiza por medio automotor, en cargios
de 20 toneladas aproximadamente.

Si el valor del flete de barcazas es competitivo puede haber
derivacidn del trafico desde el medio automotor al rluvial. El puerto
que ofrece mayores ventajas por su ubicacidén es el de la Ciudad de
Corrientes. i

Nuestras hipétesis contemplan la continuidad de medidas
de apoyo (crediticio, insumos, asistencia técnica) a los productores
algodoneros de la proviincia, tal cual la brindada hacia mediados de
los afios 80, y el destino de dicha produccicn como ' insumo de la
actividad textil de la provincia. ’ ' )

CUADRO 3.2.7.
L PROYRECCTIONKS DE LA PRODUCCION DE HILADOS
! Y DIv U DEMANDA DE SERVICIO DE TRANPORTE FLUVIAL
(ern toneladas)

Datos Estimaction Fstimacion
Actuales 1995 2000
" “Produccién - 25. 000 27.000 31.000 -
Potencial barcaza 20.000 21.000 . 23.000

- Ffuente: Estimaciones proplas.
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h) Productos Frigorificos, ijricos, Hortalizaa y
Vorduras . \

. Por tratarse de productos perecederos que requieren rapido
tracslado a los centros de consumo o en su defecto un tratamiento con
cacdena de frio, este tipo de productos han sido descartados como
eventuales demandantes de servicios de transporte fluvial.

1) Abaatecimionto dasde Extrazona

En lo que se rsfﬁere a las posibilidades de utilizar el
transporte fluvial para el abastecimiento de insumos y bienes finalea
procedéntes de puertos de origen situados sobre el rio Parand, se
consideraron sélo los casos puntuales de algunos bienes cuyo volumen
comerciallzado asfi lo justlfico.

Fste es el caso de los envios de combustibles, desde San
Lorenzo (rovincia de Santa Fe) a distintes lugares de la provincia.
Al respecto, se considerd gue su demanda futura crecerd a un ritmo del
2,1% anual acumulado.

El abastecimiento de cemento declinerd hacia finales de la
década, puesto que en la actualidad el mismo =se ve 1nflucncvado por
los requerimientos del proyecto Yocireta el cual se encontrard
finalizado «:it aquel momento.

Distinto es el caso de la demanda de productos siderirgicos

cuyas ‘estimaciones muestran una demanda comparatlvamente mas estable
hacia finales de siglo.

Ty
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: CUADRO 3.2.8.
PROYECCIONES DEL ABASTECIMIKNTIQ DK INSUMOS Y BIKNKS FINALES

SUSCEPLTULES DI UTILIZAR TRANPORTE FLUVIAL
) (en toneladast) '
Volumen Estimacion Estimacidn
Actual 1995. 2000
Cbbbustible 150.000 ‘161.000 178.000
Cbmento. E 6.000 6.500 4.000
Prod. Siderﬂrgic;s, 5.000 ‘6.500 8.000
Alimentos y Bebidas| . 15.000 16.000 18. 000
Otros 2.000 4.000 6.000

Fuentes.: Estimaciones propias.

En lo que respecta al abastecimiento.de alimentos, se ha
considerado un iIincremento de la demanda consecuente con indicadores
econémicos moderadamente favorables en materia de crecimiento de la
actividad econdmica provincial y, consecuentemente, del nivel de
ingresos de la poblacidn, particularmente la urbana. S

3.3. Agignacién de trafico
‘ ,
L : . . )
1 Precedentemente se indicaron las proyecciones elaboradas
- para los distintos productos con origen o destino en la Provincia de
Corrientes que potencialmente podrian ser transportados por el modo
fluvial. . o . -

A partir de dichas proyecciones y considerando la
informacidén disponible acerca de datos historicos sobre localizacion
de la produccidn y de los puntos de destino de las cargas, se procedid
a estimar los correspondientes flujos de transporte. :

En esta taresa se tuvo especialmente en cuenta la hipdtesis
de desarrollo de instalaciones portuarias adecuadas con emplazamiento
en ltuzailngd, Corrientes, Goya y Bella Vista.

En el Cuadre N° 3.3.1. pueden observarse los flujos
proyectados, para cada tipo de producteo y para cada par
origen-destino, corregspondientes a los afios 1995 y 2000.

—
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Seguidamente se procedidé a asignar en cada caso los flujos
que podrian transportarse por barcaza. Para ello fug preciso estimar
los fletes v demds costos involucrados en las distintas al ternat;.ivas
de transporte. - :

En o1 caso del transporte automotor, los datos referidos a
.flotes se obtuvieron mediante consultas realizadas ™ a usuarios,
complementandose la informacion a través de entrevistas con
represententes de camaras empresarias deo transporte e informacidn
secundaria surgida de estudios realizados recientemente relacionados
con el sector.

. Aiin asi, la informacidn resultd insuficiente para podar.
cubprir el espectro de flujos a analizar, dado gque los valores son
variables segun el tipo de producto y la distancia de t;z'anoport:s

For tal motivo sa elaboraron funciones de fletes
diferenciadas, las que fueron Iinferidas a partir de los datos
reunidos. En el Cuadro N° 3.383.2. se muestran las distancias
inrvolucradas en los distintos pares de origen - destino y los fletes
correspondientes a cada productoc y recorrido.

Para el transporte ferroviario, leos datos se octuvieron
directamente en la empresa Ferrocar.'iles Argentinos, que ademds de los
datos tarifarios bdsicos para cada producteo y recorrido, suministré
informacidn adicional referente a modalidades de comercializacion y
descuentos especiales, con lo cual fue posible estimar. valores
tarifarios confiables.

Sin embargo, dado gque, a diferencia del camién que .rsaliza
transporte puerta a puerta, el ferrscarril requiere la movilizacidn
previa y/o posterior hacia o desde las estaciones y la consecuente
transferencia de cargas, fue preciso considerar complemenf:ariamente
a sus taritas los costos correspondientes a fletes cortos por camion
¥y a trasbordo intermcdal de las mercaderias.

En el Cuadz‘o N 3.3.3. ae reflejan en forma desagregada las
tarifas y costos Jnvolucxados en el transports ferroviario de los
flu_)os analizados. ' :

En cuanto a los fletes del transporte por barcazas,
surgiecron dificultades adicionales por tratarse en algunos casos de
productos gque actualmente no se transportan por. este modo y por
contemplar movimientos en puertos que en el presente no se encuentran
operablesg. .

Por tales motivoa resultd necesario consultar con la Cdmara
de Armadores Fluviales de Navegacidn por Empuje y a diatintas empresas
de transporte fluvial, de modo tal que complementando los datos
obtenidos con la linformacidn secundaria disponible fuese poalble

r——"
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egtimar lag tarifag correupond.wntes a lag distintas ::l ternativas de
trafico.

También en este caso resultd necesaria la estimacidn de
valores para los fletes cortos (transporte por camion hacia o desde
los puertos) y para los trasbordos intermodales de las cargas. Para
ello se tuvieron en cuenta, ademds de las tarifas de transporte
automotor vigentes para distancias reducidas, otrog factores
particularea variables segin el tipo de producto, sistema de
comercializacioén y origen - destino de las mercaderias.

En el Cuadro N° 3.3.4. se presentan en forma desagregada los
fletes y costos estimados para las difsrentes etapas del transporte
por barcazas para cada uno de los productos y flujos potenciales
identificados, considerando en eate caso condiciones de operatividad
del transporte fluvial similares a las actualss.

Estos valores fueron adoptados para estimar la asignacidn
modal de cargas en el afio 1895, periodo para el cual se supuso qua
estarian operables en condiciones adecuadas los puertos correntinos
cunsideracdos pero que atin no se hallarian concretadas las obras
incluidas en el proyecto Hidrovia. .

Con el objeto de incorporar en el proceso de acvignacién
modal de cargas los efectos de la realizacidn de las mejoras pr‘evistas
en la Hidrovia Paraguay-Parand, cuyva finalizacién se prevé para el afe
2000, se estimaron reducciones en los valores de losg flai:es del
transporte fluvial del orden del 25%.

FF=ta }upobes_ls de disminucidén de fletes estd basada en lag
tlmaclonas realizadas en estudins especificos efectuados para diche
proyecto por las consultoras INTERNAVE y CONARSUD, en log cuales s@
contemplaron las influencias de la reduccidn del tiempo de viaje, 1as
economias de escala ante el aumento espera ado en los niveles de
demanda. las megjoras nperativas en los puertos y en las condicione®
de navegacion y dt.md..:\bb‘nf."f.lclo._y que surgirdén como consscuencia de
contar los operadores con la totallidad de la via fluvial incluida
dentro del proyecto en perfectas condiciones de navegabilidad pard
embarcaciones de hasta 10 pies de c:r.lado, durante las 24 horas d.tariae
Yy durante todo 91 affo.

El Cuadro N° 3.3.5. contempla los costos de transporte
ut.llluando el modo fluvial y considerando lias obras del proyactb)
Hidrovia ejecutadas, escenario que se adopta como probable para el afio

2000.

En loa Cuadros N* 3.3.6. y 3.3.7. se presentan para los ailo8
1995 y 2000 respectivamente, los fletea  unitarios totalesd
correspondientes a cada alternativa de transporte para los dlStlﬁCOﬂ
productos y paresg origen - destino anal.zzados.
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A efoctos dvo la estimacion de los velumenes a transportar
ror barcaza (y consecuentemente de las cargas a movilizar & través de
los puertos correntinos) se adoptaron los siguientes criterios:

. . . ) vy

- Se considerd .que en aquellos flujos en. los cuales log
fletes resultaban favorables al transporte automotor, el
100% de las cargas se movilizaria a travdés de dicho modo.
Fata hipdtesia se basd en gue la oferta de camiones eg
flexible ¥y pricticamente carece de restriccionss, presenta
menores complicaciones operativas por tratarse do un
transporte puerta a puerta y considerando la existencia de
un procesd de inercia debido a que, en la actualidad, e
éste el modo que efsctua el transporte. Soéleo una ventaja de
fletes relativos podria impulsar una reasignacion modad deo
las cargas.

- E! transpecrte por barcazas es sélo viable cuando ge trate
de volumenes a transportar suficientes para completar al
mencs la capacidad de una barcaza en cada despacho, dado
que en caso contrario se produce un aumento de los fletes
unitarios debido a la mayor iIncidencia de los costog fijoa
a imputar al total de la carga. ' B :

-

- En base a las condiciones vigentes en los sistemas do
comercializacidn, se considerd gue los fletes de barcazas
se incrementarian en un 10% en los caso en que 108
volimenes de cada despacho fueran Insuficientes para
completar un tren de barcazas (siempre contemplando el
anterior reguisito). :

- Con las restricciones seflaladas precedentemente, &6

procedié a reallzar la distribucidn modal de los flujcs

PR ‘ < potenciales identificados para cada horizonte de andlisis

(indicados en el ya mencionado Cuadro N° 3.3.1.). Para ello
se adoptd una funcion logistica del tipo: .

.. . . .. . '," 1
' B (Ti)n

Al , donde:

. - [ 1 __Jn
(Ti) ,

Al = s3 la proﬁorcién & asﬁgnar al modo B

Ti =.es la tarifa total del transporte por el modo "i"f

»

e -
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n = es el coeficiente de calibracidén, que permite ajustar en

que medida afectan las diferencias tarifarias la
distribucidén modal.
Cy

-— . . . . \

El valor adoptado para el coeficiente "n" surgld de
observaciones empiricas efectuadas por los Consultores en estudios
anteriores y, debido a la similitud de condiciones, se considerd
aplicable también en este caso. -

* Las tarifas "Ti" consideradas para los distintos medos y
horizontes fueron las indicadas en los ya citados Cuadros N° 3.3.6.
y 3.3.7. .

IFn base a los criterios  y procedimientos explicitados
precedentemente se- obtuvieron los volimenes de asignacidn .al
transporte por barca.aa, los cuales se presentan eén el Cuadro N°

! 3.3.8.

En dicho Cuadro puede observarse que los volimenes

' : proyectado.-: implican los mgulenres movimientos para las Instalaciones

portuarias de Corrientes.

CUADRO 3.3.8.
VOLULLuJLb PROYSFCTADOS DE MOVIMIENTO
PAIM INSTALACIONES PORTUARIAS CORREKNTINAS
(en toneladas)

PERIODO - PERIODO
] PUERTO 1995 2000
CORRIENTES = : : -
“. EMBARQUE 29.900 43.000
RECEPCION 91.000 119. 700
ITUZAINGO : .
EMBARQUE ' ) 19. 600 121.100
RECEPCION : 3. 900 1.900
GOYA : ' '
EMBARQUE - : 12.600 21.700
RECEPCION ' 0 o 34.400
= - BELLA VISTA : - o :
EMBARQUE 15.300 19. 900
RECEPCION _ _ o | 0

Fuente: Estimacidn propla.
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Corresponde harer notar que los valores sgefalados no
incluyen los movimientos Je arena y canto rodado, estimdndose que el
provecto Hidrovia no afectara sensiblemente su operatoria - ni se
requerirdn inversiones adicionales para la atencién, de los
correspo.r}dient@s movimientos de removido.

. Por otra parte, la recepcidn de combustibles representa el
48% y el 39% de los valores totales proyectados para los afios 1995 y
2000 respectivamente.

-

ot

51 excluimos estos flujos, cuya operacidén portuaria pr‘esent:a
caracteristicas diferenciadas del resto, -los movimientos totales

provectados para el afio 2000 se reducen en el puerto de Corrientes a

56.200 toneladas anuales y en el caso de Goya a 21.700.

De este modo, excluyendo combustibles, los movimiontos
conjuntos previstos para Goya y Bella Vista totalizarian en el ano
2000 voliumenes levemente superiores a las 40.000 toneladas anuales,

considerdndose dificil la viabilidad econdmica de realizar lasg obras

portuarias necesarias en ambas localizaciones.

La escasa distancia existente entre Goya y Bella Viasta haria

recomendable en principio. concent rar los esfusrzos de 1nve:‘sic5n en

s561c uno de estos puertos.

Si se modificaran las condlc.zones de oomerc.zal;zac‘ién de
frutas v Jugos citricos o se desarrollara el trafico de contenedores
refrigerados en barcaza con fletes competitivos, podrian mejorarse las
perspectivas del puerto de Bella Vista, pero esto se estima de. dificil
concrecidn en el corto o mediano plnzo. .

La viabilidad del desarrollo portuario de Ituzaingsd se
encuentra estrechamente vinculada al desenvolvimiente de l1asg
actividades forestales, considerdndose que la implementacion ds alguna
planta ' de elaboracidén de pasta celuidsica y la instalacion de
aserraderos en la zona favorecerian sensiblewence las perspectivas.

) Si blen existirfan otras demandas posibles para este puerto
(yc_erba mate, té, @granos,- importaciones varias), los volimenes
proyectados son de magnitudes inferiores a las gque pueden preverse
como relacionadas con la actividad forestal.

In el caso de Corrientes, debido a laz restricciones que
plantea la localizacion del puerto en el drea urbana, no puede
rensarse en una expansion demasiado importante en cuanto a movimilento
de cargas. Sin embargo, tendria po..ub.t.!.zdades Jo absorber log traficoa
proyectados y ademis pregstar servicios a Jlas embarcacliorieg gque
utilizardan la Hidrovia.

Para eata ultima funcidn el puerto de Corrientes presenta
importarto.s vent:c.ua I‘el_at_lVél._», aunqgue por. el momento ., no existen

e
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elementoa que permitan proyectar con fundamentos razonables el tipo.
y la cantidad de operacionss que podrian realizarse. ;

Los andlisis descritos precedentemente corresponden al
escenario bdsico de estudio, en el gque g€ halla implicito el supuesto
de que el proyecto Hidrovia se encontrara operable en el affic 2000 ¥

que a
en las tarifas correspondientes al transporte por barcazas. En base

al estado de avance actual de dicho proyecto, Se ha considerado a gsta
€

alternativa como la més probable.

Complem@ntariamanta se analizaron otros dos escenarios, gqua
contemplan diferentes hipotesis acerca del momento de ejecucidn de lasg
obras de la Hidrovia y de la repercusién de las mismas sobre el nivel
de fletes del transporte fluvial. )

. En uno de estos escenarios, denominado hipotesis optimista,
P se considersd que el proyecto hidrovia estaria concluido en Su
totalidad ¥ produciria efectos sobre los fletes de las barcazas 4
partir de 1995. Las proyescciones realizadas en base & estos supuestos

se reflejan en el Cuadro 3.3.9.

| . o .
o Fn el otro escenario analizado, denominado hipdtesis

. pesimlsta, 3¢ halla implicito el supuesto de gue el proyecto Jidrovia
! no se_reflejaré en reducciones de Fletes en el transporte Fluvial.

Esta hipdtesis, que en principio'parece poco probable ante
5 la segura reduccion de costos gque S€ produciria por efecto del
3 proyecto, S¢€ sustenta en lag opiniones recogidas en reuniones con
representantos de ias empresas del sector en cuanteo a que Jlos fletes

. actuales &e encontrarian por dabajo de los niveles miniuos de
%_ rentabilidad. ' '
1/

A Las proyecciones correspondientes & gsta hipdtesis, gue

’ 'l 1] -, ‘ - - . »

il también serian validas ante el supuesto de gque un eventual peaje por

3] - ] .

o el uso de la via navegable compense las reducciones de costoa de
transporte que sS9 producirian, se presentan en el Cuadro,S.S.lO.

El En las‘proyecciones‘raalizadas,para los distintos escenarlios
definidos puede observarse que los valorea estimados pard 1995 en la

hipotesis bdasica son coincidentes coln los correspondientes al mismo
periodo para la hipotesis pesimista, en tanto gue las eatimaciones de
1a hipotesid  basica para el afio 2000 coinciden coll lag cifras
calculadas para e3¢ afio en la hipdtesis optimista.
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partir de entonces se registrar&n reducciones del orden del 255 . ;

"oy

4

iy

g

TS ,—ﬁﬂ"""‘: s """“Y,ff;'.ﬂ?:*““-h’-‘."".”}“ﬁi-' w;e?.;: 3“}‘?( e



(/i
' S.R.L.

ASPECTOS
XINSTITITUCIONALES
Y LEGALES
DET, SECTOR PORTUARIOQ



L T L L R bl R ST B e L R L L T e a4 A

4. ASPECTOS INSTITUCIONALES Y LEGALES DAL ”TCTOR.PORTURRIO.

4.1. Breve Diagnéstico del Sisteina Portuario Argentino

. 4.1.1. Cbn31derdciones Cknerales

-
-

Argentina cuenta con mas de un centenar de puertos. Fntre
ellos sélo un reducido numero se emplea exclusivamente para el

embarque de granos y sub-productos, en tanto que el resto se destinan

para el transporte todo tipo de cargas.

Unna gran concentracion de instalaciones. portuarias  se
encuentra ubicada sobre el rio Parand, entre los gue figuran los
puertos correntinos.

La tendencia observada durante las iiltimas décadas muestra
un Iincremento en la intensidad de la utilizacion de los puertos sobre
el Parand y la costa atldntica, en tanteo c¢ue las iInstalaciones
ubicadas sobre el Ric de la Plata han tendido a perdor sign:ficacion
relativa. De igual modo, las operaciones en puertos sobre los rios
Paraguay y Uruguay han declinado sensiblemente sus niveles ds
actividad. '

CUADRO 4.1
PARTICIPACION EN EL MOVIMILJTO TOTAL DE MERCADERIAS

—-an pOPPPHLaJOS—

-E: — , ' ., Quinguenio Fuinquenio
Puertos sobre ~ 1976-1980 1951-1985
Rio de'lg Plata _ 40,2 ' 28,8
Rio Parand ' , ' _ 33,3& ' 39,8
Costa Atlsntica L . 25,3' 30,5.
Rio Uruguay o 0,9 1 0,5
Rio Paréguay -. 0,3 | 0,2

1€
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. Frente a la tendencia relativamente favorable experimentada
por la generalidad de los puertos ubicados sobre ei rio Parand, los
puertos correntinos han experimentado una notable pérdida de
significacidn. , . vy

. Otro aspecto do Interéa lo constituye la tendencia creciente
que registra la participacidén de los puertos privados dentro de la
actividad portuaria. Durante, los iiltimos ados ésta  ha crecido
gistemiticamente hasta absorber cerca del 60% de los embargues
totales: '

El grueso de los embargues encaminados por puertos privados
se concentra en tres instalaciones: Buenos Aires, Rosario y San
Lorenzo / San Martin. A ello deben sumarse los embarques directos gque
se registran principalmente en instalaciones de los puertos de Huenos
Aires, Rosario y Quequén. En la Provincia de Corrientes esta tendencia
privatizadora todavia no se ha manifestado en modo alguno.

4.1.2. Eficiencia Relativa del Sistema Portuario Oficial

El rasgo fundamental del sistema portuario ofi cial, lo
constituye el elevado grado de ineficiencia que caractvriza la
prestacion de sus servicios. ‘

La ftneficiente performance portuaria se traduce en una
elevacidén de sus costos operativos que tiende a encarecer los
productos en sus mercados de destino y, en particular, a diluir las
ventajas comparativas naturales del productor agricola argenilino con
respecto a sus principales competidores en el mercado mundial.

1 Una medida inequivoca del grado de eficiencia relativa con
gue operan los puertns argentinos la aporta .ia preferencia de los
productores por modos de transporte al to:‘nat.u'as.

En. el caso de los puertos correntinos, la respuesta del

mercade sa manifiesta en la derivacion casi absoluta de las cargas
hacia otros modos de transporte, principalmente:- transporte por
camidn. ' :

4.1.3. Causas do 1la Ineficiencla

Lag causas qus motivan la ineficiencia del sistema portuario
argentino son de variada naturaleza. No obstante, existe cierto
consenso para ldentificar dos tipos de factores que impiden el
eficiente desenvolvimicnto de las actividad en los puertos estatales:

a7
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factores operativos vinculados a las modalidades con que se

realiza la pregtacion  de los distintos sarvicios
rortuarios; ‘

- . .
factores institucionales vinculados al marco normative que
determina las competencias Jurisdicciconaleas de  laa
diferentes depondenciss del sector publico sobre la
operatoria de carga en los puertos oficiales.

a}) Factores psrativos

La modalidad con que se realiza la prestacidén de servicilos

portuarios tiende a afectar negativamente el desarrollo de la
actividad productiva en razén de las dificultades que se presentan en
las siguientes dreas:

*)

*)

* )

lentitud y demora en las opardciocnes en puert:o imputables
a la Administracion General de Aduanas, Sociedad del Estade
(A G.P.S.E. ), '

pz‘obl emas de dragado, cuya responsabilidad  recae.
fundamentaimente, sobre la Direcciocn de I'ransporte Fluvial
y Maritimo dependiente de la Secretaria de Transporte.

deficiente programacion de las actividad de carga y .
descarga a cargo de la Junta Nacional de (iranos
(problemdatica que no afecta a los puertos correnti=~sj};

i. Lentitud y Demora en los Servicios Portuarios

} !

Uno de los aspectos mds negativos que afecta a 18

comercializacién de productos regionales se vincula al bajo nival de
_ef_:c.zenc.la relativo a las oparaciones poz'tudz ‘as que estuvieron &
cargo de la A 7.P.85. E.. '

Orgéanica,

tareas:

a)

b)

En razon de las atribuciones que le conferia su Carta
la empresa A.G.P.S.E. es responsable de las siguientes

explotar comerc.zalmente, mantener y mejorar logs puerte?
nacionales; ~ . '

prestar servicio de amarre, resguardo y uso de Jax
Instalaciones portuarias, disponiendo también el gilro dt
los mismos. para su carga/sdescargas

—
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c) prestar a las mercaderias los servicios de utilaje,
almacenaje y traccion;

d) establecer ol destino que corresponde a los diforentes
muelles y demas instalaciones; -
3
e) administrar, conservar y reparar los depésitos (hangarea)
y plazoletas;

) explotar grias, guincheg, motoelevadores y demss utilaje do

 la Administracion;

&) proponer & 'la autoridad compstente las tarifas de entrada,
faros, balizas, servicios de sanidad, servicios de
parmanencia en muelle y fondeo en rada, asi como los
derechos de almacenaje en deposito o plazoletas deo las
mercaderias de importacion;

h) dictar el rédgimen tarifario de los servicios incluyvendo el
arrendamiento de terrencs e Iinstalaciones portuarias y
espejos de agua;-. '

i) establecer (en comin con la Secretaria de Marina Mercanto)

. la reglamentacién pars la labor de las empresas do
stibaje; . .
JJ mantener y mejorar el servicio ferroportuario y coordinar

su empalme con la red ferroviaria extraportuaria;

k) ‘Intervenir en la programacidn y planeamiento portuario.

De lo anterior surgia al alto grado de participacidn directsa

de la:.A. G.P.S.E. en la prestacion de la mayor de log servicios

portuarlos. Sin embar‘go debe apuntarse gue el sector privade también

paz*blclpaba en la misma a través de la prestacicén de los servicios de
estiba (en tierra y a bordo) Y de remolqgue.

Las deficiencias élua‘ida.s procedentemente se manifiestan on
las prolongadas demoras y la excesiva lentitud que caracterizaron las
actividades portuarias a cargo de A.G.P.S.E.. Entre las principales
causas a lag que pueden imputarse estos problemas figuran:

I. Incrementos no previstos en la demanda de servicios;

1i.  baja produrtlvzdad de los recursos portuarlos, en ‘su

sen t.t do mas ampl .io,
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condiciones desfavorables del emplazamiento de algunas
nstalaclones portuarias (accesibilidad, meteorolégicas,
ete.; _ : o

b
foi
[

iv. programacidén inadecuada de operaciocnes entre cargadores y
‘ cguministradores de serviclos, ete.;

v. prolongados tiempos de trdnsito a lo largo de los accosos
a las Instalaciones;

vi. »régimen laboral excesivamente rigido que incrementa los
costos ‘e impide modificaciones en la aslignacion de los
recursos en forma tal de elevar la productividad.

La lentitud de las opesraciones en pusrto muchas veces dic
lugar a errdneas Iinterpretaciones segun las cuales ellas estarian
motivadas en falta de desarrelloc ds Jnf139acructur No obstanta,
numarosos estudics indicaron la posibilidad de lograr-mayor capacidad
de embargue sin necesidad de recurrir a ampliaciodnes sustantivas de
las instalaciones en la mayoria de los puertos fluviales.

_ Bastaria, por tanteo, priorizar mejerags sn los subsisteomas
de embarque tendientes a reducir .oz tiempos de inactividad de los
bugues en los sitios. En lo inmediato, podria actuarse sobro ol
componente mas flexibles, es decir, los actuales procedimientos do
trabajo. :

1. P?oblemas 3@.Dragado

. - 1 : V :
i La falta de adecuado dragado en los puertos y vias
navegables de Intercomunicacion condpltuyen otro aspecto negatlvo quo

incide en las demoras y el encar801mlento del sistema de transporte
fluvial, : -

Ello es particularmente grave er. las Iinstalacione3s

-f]uviales. Fn la zona del Rio de la Plata las. dificultades derivan

de la profundidad de los canales artificiales varia permanentemente
como consecuencia del PHélMEH de mareas y deposicion de materlales an
suspension que aportan los tributarios.

El Rfo de la Plata tiene una longitud de 150 millas desde
Ia confluencia de los rios Parand y Uruguav. Una de sus principales
caracterigticas esta dada por la marea ocednica a la que estd sujeta

'y que se Interna unos 200Km por los rios tributarios generando do®

pleamares y dos bajamares diarias con efectos variables en términod
de la dirsccicon y la intensidad de las corrientes que genera. )
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Las profundidades del RKio de la Plata son escasas, 1o que
iimita seriamente la navegabilidad fuera de los canales. Por ello los
bugques en transito se encuentran obligados a recurrir al serviclo de
los "prdcticos’”. ) |

El trdnsito de buques con calado superior a los 24 pies
obliga a la utilizacion del canal en toda su extensién a velocidades
muy moderadas, lo que supone una limitacion severa para un uso mas
intensivo de las-instalaciones.

El curso inferior del Parana presenta rutas de navegacion
con condiciones favorables aungue existen pasos y curvas gque reguieren
particular baguia para su transito. En el tramo de su desembocadura
hasta FRosario los pasos del rio Parand ;ue sentan una profundidad
minima de aproximadamente 24°. '

No obstante, al norte del pusrto de San Martin crecen las
dificultades para la navegacidn al no poder transitar buques con un
caladeo superior a low 247 y la necesidad de transitar clertos paso3
con luz diurna. :

La relativamente baja profundidad de los rios frente a las
dimensiones crecientea da Jos buguss de ultramar ha impuestc coma
modalidad operativa para el embarque de.granos consistente en realizar
una primera carga ‘up river' y el posterior completamiento en
estaciones de transferencia flotantes. (Paranad de las.Palmaa) o,puertos

meJjor ubicados (Busnos Aires y Bahia Blanca)

La inadegcuac.ion de las vias navegables se traduce s> costosg
por pérdidas, por diferencias de tlempos de estadia de bugues en
puerto de carga, por exceso de tiempos de espera, pérdidas por
diferencias de tiempos en el almacenamiento de cersales; lucro cesante
en los elevadores de granos, etc; que segun cadlculos privados
alcanzdrian cerca de USP 120 millones por aiio.

-

4.1.4. Factores Institucionalss

Intre los factores institucionales que entorpacen el
desarrolleo de la actividad de transporte fluvial sobresalsn las
sigulientes disposiciones

a. Detallada regulacidn para la navegacicn de rios y canales,
que establece normaz sobre dimen=iones de las esloras
parm;qlblu_, mérgenes de seguridad bajo la quilla, horarios
de navegacidn, =zonas de espera, velocidacdes, prohibiciones
de cruces y adelantamientos, etce;

51



b. Imposicidn do uso compulsive do pilotajes y practicaje, asi
comoe el de remolcadores cde maniobra para las operaciones de
entradassalida y movimiento en la mayoria de los pucrtos.

1
kY
1

a) Marco Institucional do las Actividades Portuarias

FEl marco institucional que regla las actividades maritimasg

y portuarias descansa sobre el principio de la titularidad del Estado

ejercida sobre las tierras y aguas en gue se construyven los puwrtos.
-

Este marco'institucional resulta sumamente compleJo an razén
de los siguientes factores: :

- multiplicidad de entes y organismos con competencxds muchasg
veces concurrentes;

- profusicon de disposiciones normativas;

- constantes cambios en la competencia de los entes
intervinienles. ' ' '

La pdrtlcular organizacién politica del pais ha Iimpulsado
la compleja evolucion de la Administracidn Piblica Nacional -la que
comprende una divergidad de empresas dsl [Estado, organismosg
descentralizados y entes autdrquicos-—. : .

Fn el caso del sistema portuario ocurre que gran cantidad
de organismos ejercen facultades -atribuidas por leyes, estalutos,
cartas ozganlcas, etc.~ con diferentes grado de alcance funcional y
reglonal

. Ds tal modo, frecuentemente se plantean muiltiples
competencias sobre un wmismeo dmbito figsico o de actividad que --por no
encontrarse suficientensnte delimitadas- dan lugar a "zonas grises”
¥y a reiterados confﬂictos Jurisdiccionales.

Por su parte, debe COHaldEIane gque la Constitucion Nacional
no impide a las provincias la construccicon o explotacion de sug
puertos, en tanto dejen a salvo los derechos jurisdiccionales de la
Nacion en materia de policia y navegacion, de tutela exclusiva de las
autoridades federales. o

Segiin la ley derogada recientemente, la autoridad nacional
podia conceder a particulares el uso de bienes publicos ~celebrando
los contratos correspondienteg— pero no su dominio o propiedad.



-

. Do tal modo, de acuerdo a tal ordenamiento la A.G.P.S.K.
aparecia como el organismo gestionario fundamencval dentro de la
operatoria portuaria. No obstante, los servicios prestados en el
Aambito portuarico, asi como los "auxiliares' fueron provistos por
particulares y entes piiblicos diversos, en forma directa o indirecta.

. Asi e3 que en los puertos nacionales se .producia la
interrelacidén entre prestadores de servicios oficiales y privados.
Entre estos ultimos sobresalian los sigulentes serviclios:

- amarre;
- egtibaje;
- remolque y lanchaje;

- abastecimiento de servicios generales (provision de
combustible, transporte de viveres, perseonal, etc).

La A.G.P.S.E., en su Jurisdiccidén, se encargaba del
desarrollo y mantenimiento de la infraestructura comun, a lo vez que
arrienda a terceros equipos y mano de cobra (gruas, cafgadores, ete. ),
almacenaje en depdsitos fiscales, etc.

El servicio de pilotaje y practicaje era administrado por
la Prefectura Naval Argentina, organismo de seguridad que dependse an
el presente del Ministerio del Interior.

También intervienen ea las actividades portuariag, I1a
Administracion Naclional de Aduanas, la Direccidén Nacional de
Migraciones, la Secretaria de Comunicaciones y el Servicio Naqionai
de San%dad. St ) ~ ~

El panoramd descrito muestra la atomizacidn do _Jaﬂ
competencias en materia de administracidén portuaria, las que dieron
lugar a permanentes conflictos cuyas consecuenclias frecuentemente st
manifestaron en la ineficiencia y las demoras que caracterizo 13
prestacion de los servicios portuarios oficiales. '

Asimismo, resultd manifiesto cierto vacio en la normativa
portuaria referido al alcance de la participacion del sector privadoe
en las actividades portuarias y su interralacién con los multiples
organismos publicos competentes en la materia.

Con el propésito de ordenar el marco institucional V¥
Juridico de las actividades portuarias, en 'los ultimos afios 88
elaboraron diferentes proyectos de Ley de Puertos, deatinadog a
privilegiar un encuadramiento administrativo  que favorsciera 18
productividad en la progtacldn de los servicios portuariog.
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b) Politica Tarifaria

Al igual que en otros paises, en los puertos argentinos e
aplica una tarifa general sobre cada buque basada en su tonelaje de
registro neto y otra tarifa que ropunera los serviclos de los canales
.de acceso hacla las embarcaciones (faros y balizas) sestimada sobre
igual base.

« No obstante, con respecte de la politica de tarifas

portuarias practicada en el pais pusden mencionarse los siguientes -

factores:

- no existieron diferencias sustantivas con los sistemas
tarifarios aplicados en otros paises,. en cuanto a
categorias de tipificacidii; :

- . sin embkargo, la incidencia de las tarifas por servicio ds
maniobras y practicaje/spilotaje resultd muy elevadaj

- se verifico una compleja estructur e recargos y alta
regulacidn en la prestacidn de servic ioa,

- existic alto grado de independencia en 1la politica
tarifaria ejercida por parte de los diferentes organismosg
prrestadores de servicios y resulto manifiesta 1a
desconexion con los niveles tarifarios practicados en el
prlano internacional; ’

- se discrimindé contra. navivs de mayor porte;

- en el caso Jde navios de menor porta las opciones operativas

W presentaron difébencialeq de stos de los que se
t
desprendieron elevados riesgos sobre la rentabllludd de las
operacionss.

4.2. Andlisis de -la nueva Ley de Puertos y sus efectos
sobre la Provincia de Corrientes

Fn la presente seccldn se realiza un analisis de la Ley de
Puertos elaborada en el Honorable Senado de la Nacldn y sancionada el
J dea jullo de 1992 por la Camara de Dlputados lueﬂo de nueve meses de
d1 cusxon.‘ :

Fn términos generales, la nueva ley enuncia como propdsito
la descentralizacidn y desregulacion de la operatoria portuaria como
via para la modernizacién del sistema portuario, la reduccidén de sus

- o
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costos operativos y =1 mejoramiento de la competitividad de lasg
cetividades gque hacen ugso de sus servicios.

En *lo gque respscta a la descentralizacidén de la
acdministracién portuaria, la nueva ley dispone promover la cesidn de
dominic y/0 administracion de las instalaciones en favor de provincias
y municipios. ) _ _ o : :

Se pretende tanto inducir a los gobiernos provinciales para
que reclamen en su favor la cesion y/so0 administracicon de los puertos
que se encuentran instaladogs en sug territorios, como estimularlos en
la promocion de instalaciones portuarias en sus respectivog
territorios (art. 22, inc. f£). '

De lgual modo, se propone estimular y facilitar la inversion
privada en la explotacidén y administracion de puertes (art. 22, inc.

e).

De acuerdo a la normativa, el Poder Ejecutivo nacional pueds
reservarse la titularidad y administracion de aquellas instalaciones
rortuarias que no sean reclamadas por las provincias, ni resulten de
interés para la actividad privada.

. [ aspecto importante es que. la nueva norma cdispone que la
habilitacidon de los puerteo quddard a discrecion del FEstado
Nacional. Esta habilitacidén tomard .en consideracion, entre otros
factores, la ubicacidén y el destino de las actividades a aer
realizadas en tales instalaciones, asi como la titularidad de los
puertos y la propiedad de los inmuebles involucrados. ' -

I'a nueva Ley de Puertos contempla cuatro clasificacionses
posibles para los puertos de acuerde a la titularidad de los
inmuebles: nacionales, provinciales, municipales v de los particulares
(priva'cz{os). "

. De lgual modo, la norma discriminag entre el uso privado y
el uso publico de las instalaciones segiin el tiro de servicio qua 38
decida prestar. FEstd contemplado que los puertos de uso publico
deberdn prestar obligatoriamente servicios a todos agquellos que los
requieran.

Un aspecto a destacar es que la ey no explicita las
caracteristicas que asumird la fijacion del prec.zo.J de los servicios
de uso publico. :

Por su parte, los pusrtos de uso privado son aguellos que
pueden restringir el servicios a sum titulares o a terceros vinculados
con los mismos. En este caso, la actividad se desarrollard dentro del
sistema de libre compotencia, tanto en materia de precios como de
admision de usuarios. '

.
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. La-hdbxlltdclon prevista por el proyecto en cons iideracidn
tambien tomard en cuenta el destino de los puertos. Al respecto, estdn
previstas tres categorias de encuadramiento: comerciales, industriales
y recreativos. \
1]
La categoria de puerto comercial supone como deatino la
prestacidén de servicios & bugueq y cargas, contra el cobro de tarifbs
por dichos serviclios.

El concepto de pusrto con deqtlno industrial se limita a la
operacidn de cargas especificas de un procesgo industrial, extractivo
o de captura, en el cual existe una 1nteg1301on operativa entre la
actividad principal y la portuaria.

~ Por su parte, los puertos con destino recreativo abarcan a
instalaciones en las' que se desarrollen actividades deportivas,
cientificas y turisticas.

Otro aspecto de interés lo supone el reconocimiento v
habilitacidon que otorgard el Poder Ejecutivo a los puertos que, al
momento de la promulgacion de la ley, cuente con habilitacion pracaria
otorgada por las autoridades competentes.

4.2.1. Provincializacion y privatizacidn de Pusrios

Explicitamente, la nueva ley expresa que la administracion
de los puertos nacionales podrd operar a sstos por si misma, 0O bien
ceder a titulo gratuito la operatoria y explotacion a personag
Juridicas ¢statales, mixtas o pravadas.

Fn. el caso de la cesion a los estados provinciales se indica
que la misma debs ser precedida por un reguerimiento de 103
espectivos gobiernos (art. 11).

En los castcs de cesidn se prevé recurrir a la figura
Juridica .de contrato de concegion de uso © localizacidén total 0
parcial. Para tales efectos se recurrirda al procedimiento de
licitacidn publzca (art. 13). '

Por otra, parte, la actividad privada queda facultada
construlr puertos, con prescindencia del uso y del destino, en
terrenos fiscales o de su propiadad‘(art. 17).

En este caso, los bugues y cargan quo oporaen en puertod
propiedad de particulares quedaran exentos del pago al Estado de
derechos y tasas por servicios portuarios que éste no preste
efectivamentes (art.18). :

-
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4.2.2. Posibles osquemas de orsanizacion y/0
adminigtracion portuaria

o
.

}

El FEstado Naclional contempla la alternativa de reservarse
la propiedad sobre determinadas Instalaciones portuarias cediendo
exclusivamente la administracion de las mismas a perscnas juriddicas
ptiblicas, privadas o mixtas.

Como correlato de esta cesidn, el proyecteo do ley dispons
la participacicn equilibrada en su administracion por parte de las
siguientes instancias (art. 12):

* Estado nacional; - -
x* Gobierno provincial; .
x Gobierno/s municipal/es en cuyo/s ejidos se

encuentre enclavado el puerto;

* Representantes de los operadores y/o0 prestadores
de servicios portuarios; : :

* kepresentantes de los usuarios del puerto;

* 'Representantes de las asociaciones profésionalesw

de los trabajadores.-

o

Un aspecto importante, lo constituye la decisién de que el
responsable de cada puerto tendrd a su cargo el mantenimiento y la
mejora de las obras y @servicios escnciales (profundidades,
sefializacidén 'y espejos de agua, Instalacioncs de amarre seguro,
remolque y practicaje) (art. 20).

En la prdctica, ello supone un avance en la desregulacidn
de la operatoria portuaria que faciliterd la competencia en materia
de prestacioén de servicios con efectos positivos ‘en término de
reduccicn de costes.

4.3. Politica Portuaria de la Provincia de Corrientes

_ A partir del aifio 1985, el gobierno de la Provincia ds
Corrientes inicié un plan de accidn destinado a lograr la
transferencia a su dorminio de los puertos de la A.G.P.S5.E., quo s8
encuentran en jurisdiccion provincilal. - _ .
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Intre otrags acciones encaradas, y en el marco de la Comisidn
Tacnica Permanente de Roactivacion del Transporte Fluvial que integran
todas las provincias del litoral, la provincia de Corrientes
elaboraron un anteproyecto de Ley de Puertos que con el apoyo de los
restantes estados provinciales fue elevado al Poder Legislativo
Nacional. -

El mencionado anteproyecto de ley contemplsd, entre otros
aspectos, la posibilidad de una transferencia directa de los pusrtos
a los respectivog gobiernos provipeiales.

Por su parte, el Poder Ejecutivo Nacional mediante el
decreto n@ 906791 dispuso la transferencia del dominio de los puertos
a cargo de la ﬁﬁminlstraplon General de Puertos -Socdedad del Lhtado-
en favor de los estados provinciales.

. En forma adicional se dispuso, para los casos en qus log
puertos no fuesen aceptados por los estados provinciales, pzoreder
la concesion de los mismos.

Cbmo respuesta a esta inicilativa nacional, el gobierno de
la Provincia de Corrientes aceptd la transferencia de la
administracidn de los pusrtos -de Esquina, Goya, Bella Vista,
Enpedrado, Corrientes, Itati, Ita Ibaté e Ituzaingd sobre el rio
Parand; y los puertos de Santo Tomé, Alvear y Paso de los leres sobre
el rio Uruguay.

Ello fue formalizado a traves de un acuerdo entre
auvtoridades nacionales y provinciales. Entre otros aspectos, en dicho
acuerdo se acordaron los siguientes:

x) | Kl gobierno provincial se reservo et derecho de decidir el
' destino, uso y operacion de los puertos cumpllmentando la
politica nacional que se dicte en ei materia;

¥) La provircia se comprometid a dicponer un sistema de
administracion y .explotacion tenaiente al propos;bo de
abaratar luosg costos a cargo del usuario; "

X ) Los ingresos operativos de los puertos serdn contabilizados
independientemente de las rentas genorales de la provincia,
Vv destinados exuluhgvamente a cubrir gastos de operacldn,
‘mantenimiento e lInversion vinculados a . la actividad
portuaria;

¥) El régimen tarifario de los pasrtos guedara a cargo de
: la provincia;
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_trans fIPPEH a la orbita de la jurisdiccion provincial, el gobierno de i
Corrientes dispuso implementar las sipuientes accliones: -

. -
A . .

x) Finalmente, lag partes resolvieron estudiar las condiciones -

en las gque pod.ia cederse ol dominio de los pusrtos al i,
gobierno provincial. ;-
.
- . ]

-Con el propdsiteo de administrar los puertos que se

-

a) ° Crear una sociedad para la administracidn del puerto de la
Ciudad . de Corrientes, con participacion del FEstado
provincial, el munic lplo V sectores privados. .
Esta sociedad deberd financiarse con el producideo por la
explotacion de las instalaciones portuarias, contemplando
la sectorizacidn prevista para este puerto. : :

Por sectorizacidn del puerto de Corrientes se entiende la
utilizacion de difsrentes dreas con distintos propdsitos.
Por ejemplo: drea de oficinas, drea portuaria, drea
comercial, sector turistico y deportivo.

b) Transferir los demds puertos a los Municipios, propendiendo

a que se produzca 1o implementacicn . de sociedadss
semejantes a la prevista para el puerto de Corrientss.
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CUADRO 4.3.1:
l"l’{?’)\(.ECC%ONES DE FLUJOS POTENGIALMENTTE DERIVADBLES HAGIA EL MONO FLUVIAL
{en toneldaskino)
TRAFICOS FERIODQ
. ACTUAL 1995 2000
1. Productos forestales o
. hwzaingy/Buenos Aires 125000 133000 260000
2. Arroz
. Corrientes/Buenas Alres 24000 25400 27500
. Carrientes/Rosario 4000 G200 4360
. Goya/Buenos Aires 18000 19060 20500
. GoyafRosario 3000 3200 3500
. Bella VistalBuenos Airas 18000 19000 20500
. Bela Vista/Rosario 3000 3200 3200
3. Yerba Mate . .
. ltuzaing6/Buenos Aires 27000 27000 27000
4.Té _ :
. Nuzaingd/Buenos Aires 6000 11000 12000
%. Tabaco i
. Goya/Buenos Aires 8000 8000 8000
6. Hilzdos " '
. Comrientes/Buenos Aires 20000 21000 23000
7. Otros cereales y oleaginosas )
. huzaingo/Rosario 3500 4500 5000
. Muyzaingo/Buenos Alres 3500 4500 5000
8. Frutas citricas (incluye jugos) -
. Bella Vista/Busnns Aires 19000 17400 2200
Y. Imponacion conibustible }
. San Lorenzo/Corrientes 100000 107300 118600
. Ban Lorenzo/Goya 50000 53700 59400
10 lmponacion Cementa ' '
. Buenos Aires/Gorrierdes : 2000 2200 2300
. Buenos Aires/ltizaingo \ 3000 32200 T 600
. Buenecs Aires/Goya 1000 1100 1100
11 Impontacion alimentos y hebidas ' :
. Buenos Aires/Garrientes 10000 10700 12000
. Buenos Aires/ltuzaing 2000 2100 2400
. Buenos Aires/Goya 2000 2100 2400
. Buenos Aires/Bella Vista 1000 1100 1200
12.Productos sidertrgicos ,
. Buenos Aires/Corrientes | 5000 5000 5000
. Buenos Aires/Muzaingo 1500 1000
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CUADRO 4.3.2.
ESTIMACIONES DE FLETES

(en pesos por tonetidi o vadares de marzo de '1992) |

1

= L
TRANSPORTE POR CAMION DISTANCIA FLETE
‘ (en km) TOTAL

1. Productos forestales

. Nuzaingd/Buenos Aires 996 29.3
2. Arroz

. Corrientes/Ruenos Aires 540 33.6

. Corrientas/flosario 784 20.9

. Goya/Buenos Aires 717 26.3

. Goya/Rosario 561 : 21.1

. Bella Vista/Buenos Aires 799 290

. Bella Vista/Rosario 643 228
3. Yerha Malte '

tuzaingo/Buanos Airas 996 301
4. Te

 htuzaingd/Buenos Aires 996 301
H. Tabaco

. Goya/Buenaos Aires 717 22.2
6. Hilados

. Carrientes/Buenas Aires ' 840 32.0
7. Otros cereales y oleaginosas .

. ltuzaingo/Rosario 1010 35.9

. hwzaingo/Buenos Alres 396 35.5
8. Frutas citricas (incluye jugos) )

. Bella Vista/Buenas Alres 799 __}_ggﬂ
9. importacion combustible

. San Lorenzo/Corrientes , 759 27.3

. Szm‘LorénzuIGoya 536 19.3
10 Impaontacion Gemento

. Buenos Aires/Corrientes 940 26.1

. Buenos Airesfhiuzaingo 996 27.5

. Buenos Aires/Goya 717 20.49
11.tmportacion alimentos y bebidas .

. Buenos Aires/Corrientes 940 26.0

. Buenos Airesilluzaingé 996 28.0

. Buenos Aires/Goya 77 20.1

. Buenos Ares/Bella Vista 789 22.8
12 Praductos siderargicos }

. Buenos Aires/Corrientes 950 37.7

. Buenos Airas/ltuzaingd 996

39.8
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CUADRO 4.3.3.
ESTIRMAGIONES DE FLETES

(en pesos por tonelda n valores de marzo de 1992)

TRANSPORTE POR FERROCARRIL | - FLETE FLETE TRASBORDOS TOTAL
F.C. CORTO

1. Productos forestales \ ‘

. Santo Tome/Bucnaos Aires 21.9 5.0 5.0 3.4
2. Arraz ’

. Corrientes/Bucnos Aires 28.0 5.0 3.0 36.0
3. Yearba Mate _

. Santo Tome/Buonos Aires 23.0 29 3.0 28.9
4. é

. Santo Tomé/Buencs Aires - 231 1.7 3.0 27.8
5. Tabaco . . -

. Goya/Buenos Aires 23.1 2.3 3.0 28.4
6. Hilados

. Cormentes/Buenos Ajres 323 3.0 3.0 a3
7. Otros cereales y vleaginosas )

. Sanmto Tomé&/Buenos Aires 07.9 0.0 0.0 27.9
B. Frutas aitricas {incluye jugos)

. Saladas/Buenos Aires 27.4 3.0 - 3.0 33.4
9. Impaortacion comhbustible (NO)
10 hmportacion Gemento .

. Buenns Airec. /Corriantas 15.8 16 3.0 23.4

. Buenos Ai'res:Goya 14.6 4.6 3.0 222
11 bmponacion alimentos y bebidas _

. Buenos Aires/Gorrientes 27.3 5.0 3.0 39.3

. Buanos Aires/Goya 23.6 - 5.0 3.0 - 316
12 FProductos sidertrgicos '

. Buenas Aires/Corrientas 24.6 6.6 3.0 34.2
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CUADRO 4.3.4.

FOTIMMAGIONES DE FLETES ()
‘9—[' t)(u"nr
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TRANSPORTE POR Bi’\hbl\’f\ DISTAMCGIAS [FLETE BARCAZA FLETES TRASBORDOS] TOTAL
_ (an km) (SMHIDROVIA) CORTOS
1. Productas forestales ]
.. NuzaingofBuenos Aires 1455 20.0 5.0 8.0 33.0
2. Arroz - . 1
. Corrientes/Buanos Airas 1208 14.5 5.0 6.0 255
. Gorrientes/Hosario 768 129 5.0 6.0 23.9
. Goyal/Buenos Aires 973 13.6 5.0 6.0 246
. Gioya/Rosario 5%3° 12.0 5.0 6.0 23.0
. Bella Vista/Puenos Aires " 1057 13.9 5.0 - 6.0 24.9
|- Bolla Vista/Rosario 637 123 5.0 6.0 23.3
3. Yerba Mate ' )
uluLamrmrbuenos Aires 145% 18.7 4.8 - 6.0 295
4 Ta
T ltuzaingofBuenos Aires 1455 18.7 50 6.0 297
5. Tabaco -
Goya/Buenos Ares 973 16.4 3.8 6.0 262
. lilados .
. Corrientes/I2uenos Aires 1208 20.4 5.4 6.0 31.8
7. Owos careales y eleaginssas
. ityzaingo/fRosario 1035 11.6 25 6.0 200
. luzaingd/Duenns Aires 145% 129 25 6.0 21.4
8. Frutas citricas (incluye jugos} ' - )
 Bella Vista/uanos Airas 1047 35.3 38 8.0 47 .1
9. Imporacion combustible .
. San Lorenzo/Corrientas 766 13.3 5.0 4.0 223
. San Lorenzo/Goya 531 12.4 5.0 4.0 21.4
10.Importacian Gemaento
. Buenos Alres/Garrientes 1208 9.3 4.6 &£.0 19.5
. Buanos Airesfltuzaingo 1455 i0.0 4.6 6.0 20.6
. Buenos Aires/Goya 973 8.8 4.6 6.0 19.4
11 imponacion alimentas y bebidas .
. Buenos Aires/Corrientes 1208 145 5.0 6.0 25.5
. Buenos Airesfituzaingd 1455 15.6 5.0 6.0 26.6
. Buenes Aires/Goya 973 .13.6 5.0 6.0 24.6
. Buenos Adtes/Bella Vista 1057 12.9 5.0 ©.0 249
1 2.Productos sideturgicos
. Buenos Aires/Corrientes 1208 2%+.9 6.6 8.0 36.9
. Buenos Aires/ltuzaingd 1955 23.3 6.6 8.0 379

NOTA Los flates estimados son represemanvor

aso reducciones en los valores por efectos del proycctn de Hidrovia.

-

de Ia siun-,ién actual, no habténdose contemplado en este

- ¥,

~ v

e e e ke W i ket e R ek i et A p P R e A A PR A (g o ey i 1 e g T el ) e B ol +



CUADRO 4.3.5.
| ESTIMAGIONES DE FLETES (1)

{en pesps por tonehsda a valores de marzo de 19%72)

TRANGPORTE POR BARGCAZA DIGTANCIASG [FLETE BARCAZA FLETES TRASBORDOS] TO1AL
{en km) {C/HIDROVIA) CORTOS
1. Productos forestales :
. Muraingo/Buenos Aires 145% 15.0 5.0 8.0 28.0
2. Arrox
. Corrientes/Buenos Aires 1200 109 5.0 &0 21.9
. Corrinntes/Rosatio 708 9.7 5.0 6.0 20.7
. Goyal/Buenos Aires 973 10.2. 5.0 6.0 21.2
. Goya/Rosario 553 9.0 5.0 6.0 20.0
. Bella Vista/Buenos Aires 1057 10.4 5.0 6.0 £1.9
. Bella Vista/Rosario 637 9 5.0 G.0 20.2
3. Yerba Mate 1
huzaingo/Buenos Aires 1459 14.0 4.8 ! 6.0 24.8
q.Te
lwzaingo/Buenas Aires 1455 14.0 5.0 6.0 25.0
h. Tabaco .
. Goya/Buenos Aires 973 12.3 3.8 G.0 221
6. Hilados _
. Carrientes/Busnos Aires 1208 153 5.4 6.0 26.7
7. 0ros cereales y oleaginusas
Atuzaingd/Rosario 1035 87 .25 6.0 17.2
hwzair yo/Buenos Aires 1455 97 25 6.0 182
B. Frutas citricas (incluye jugos) _
. Bella Vista/Buenos Alres 1057 26.5 3.8 2.0 38.3
9. Imponacion combustiibe : _
. San Lorenzo/Carrientes 766 10.0 5.0 4.0 19.0
- San Larenzo/Goya 531 9. 5.0 4.0 18.3
10.dmportacion Cemento .
. Buenos Aires/Corrientes 1208 7.0 4.6 6.0 17.6
. Buenos Aires/luzaingo 1455 7.9 4.6 . 6.0 18.1
. Buanos Aires/Gaya 973 6.6 4.6 6.0 1"7:;'.?__
11 .Imponacion alimentas y bf-"bltfu.s )
. Buenos Aires/Corrinntes 1208 10.9 5.0 6.0 21.9
. Buenos Aires/ltuzaingo . 1455 11.7 50 6.0 22.7
. Buenaos Aires/Gaya 973 10.2 5.0 6.0 21.2
.. Buenos Aires/Bella Vista 1057 '_1 0.4 5.0 6.0 27.4
12 Prodytos siderwnicos . ) .
. Buenos Aires/Gorrientes 1208 16.4 6.6 8.0 31.0
. Buenas Aires/ituzaingd 1445 17.5 6.6 8.0 321

NOTA: (1) Los fletes estimados pala harcazas conh.mplan reducciones por efecto de ta ejecucion del proyecto

de Hidrovia
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UADRO 4.3.6.
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CSTIMAGIONES DE FLETES ~ (Sin hidrovi)

.

(en pesos por tonekvdn iovalores de marzo de 1952)

TRAFIGOS COLTOS ALTERNATIVOS DE TRANSPORTE
BARCAZA CAMION FERROCARRIL

1. Productos forestales - ! ‘

. Huzaingd/Buenos Aires 330 295 27.9
2. Arrazr

. GorrientesiBuenos Aires 25 5 33.6 32.0

. Gorriemes/Rosario 23.9 28.5 *

. Goya/Buenos Aires 24.6 26.3 *

. Goya/Rosario 23.0 211 *

. Bella Vista/Buenos Aires 299 29.0 *

. Bella Vista/Raosario 23.3 23.08 *
3. Yerha Mate

. wzaingd/Buenos Aires 295 3041 28.7
4. Té .

wzaings/Buenos Aires - 297 301 26.4
5. Tabaco '

. GoyafBuenos Aires 26.2 222 27.6
&. Hilados C

. CGorrientas/Buenos Aires 31.8 32.0 38.3
7.Quros cerealas y oleaginosas _

. turzainga/Rosario : 20.1 359 *

. wzaingo/Buenas Aires 21.4 355 27.9
B. Frutas citricas (incluye jugos) ’ :

. Bella Vista/Buenos Aires 47.1 36.9 334
9. Imporacion combustible _ .

. San LorenzoiCorrientes 223 27.3 *

- San Lorenzo/Goya 21.4 19.3 i
10 impanacion Gemento : )

. Buanos Aires/Carrientes 19.9 261 234

- Buenos Airesfituzainga 20.6 27.5 *

. Buenos Aires/Goya ¢+ 194 20.4 22.2
11 Importacion alimentos y hebidas .

. Buenos Aires/Corrientes 2556 26.5 35.3

. Buenos Airesfituzaingd 26.6 . 28.0 -k

. Buenos Aires/Goya 296 2041 316

. Buenocs Aires/Bella Vista - 21.9 22.8 *
12.Productos siderdrgicos

. Buanos AiresfCarrientes 36.9 37.7 3.2

. Buenos Airesihumingc’z 37.9 398 *

NOTAS: - ‘ ) .
(1) Los fletes estimados para barcazas no contemplanreduccic nas por efecto de fa ejecucion
del proyecto de Hidrovia. '

(2) No se prestan servicios ferroviarios entre las locnlidades senaladas con *,
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CUADRO 4.3.7.
ESTIMAGIONES DE FLETES

{en pesos por tonelada a valures de morzo de 1992)

1

TRAFICOS COSTOL ALTERNATIVOS DE TRANSPORTE
BARCAZA CAMION FERROGARRIL

1. Produclos forestales

. tuzainyo/Buenos Aires 28.0 295 27.4
2. Arroz ) .

. Cornentes/t3ducnos Aires 21.9 33.6 32.0

. GorriantesfRosario 20.7 2895 *

. GoyafBuenos Aires 212 26.3 &

. Goya/Rosarie 20.0 211 *

. Bella Vista/Buenos Aires 21.4 29.0 *

. Bella Viswa/Rosario 20.2 23.8 *
3. Yerba Mate i

Muzaingd/Buenas Aires 24.8 301 20.7
4. FTé

. tuzaingo/Buenos Aires 25.0 ‘ 30.1 26.4
5. Tabaco .

. Goya/Buenos Aires 221 222 27.6
6. Hilados

. Corrientes/Buenos Aires 26.7 32.0 38.3
7.0lros cereales y oleé\ginosas

. tuzaingd/Rosario 17.2 35.9 *

tuzaingo/Buenos Aires 18.2 55 2v.9
8. Frutas citricas (ifcluye jugos) '

. Bella Vista/Buenos Aires 38.3 36.9 331
9. Imponacion combustible

. San Lorenzo/Corrientes 19.0 273 *

. San Lorenzo/Goya 18.3 19.3 *
10.In'1por!a'cibn Cemento ,

. Buenos Aires/Corrientes 17.6 26.1 234

. Buenas Aires/huzaingo 181 27.5 *

. Buanos Aires/Goya 17.2 a2.4 22.2
11 Imponacion alimentas y bebidas’ i

. Buenos Aire</Corrientes 21.9 - 265 35.3

. Buenos Aires/ltuzaingo iy 28.0 * .

. Buenos Aires/Goya 21.2 201 3146

. Buenos Aires/Bolia Vista 21.9 229 *
12 Productos 5i(len'1rgicos

. Buenos Aires/Corrientes 31.0 37.7 31.2

. Buenos Aires/ituzaingo 321 398 *

(1) Los fletes estimados para barcazas contemplan reducciones por efecto de la ejecucion del

proyecto de Hidrovia,

(2} No se prestan servicios ferroviarios entre las localidades sefiakidas con *,

prer)
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CUADRO 4.3.8. . f ' o
PROYEGGIONES DE TRANSPORTE FLUVIAL HAGIA O DESDE CORRIENTES
HIPOTESIS MEDIA

{en tonctutisfinn) ol
TRAFIGOS PERIOLC n
1995 2000 k
1. Productos forestales ' :
. huzaingo/Buenos Aires 0 90600
2. Arroz
- . Gorrientes/Buenos Aires 17600 * 23300 |
. Gouniientes/Rosario 3100 3900 |~
. Goya/Buenos Aires 11400 16100
. Gioyal/Rosario 1200 2000
. Bella Vista/Buenos Aires 13600 17600
. Bolla Vista/Rosario 1700 2300
3. Yerba Mate ! ;
. huzainygd/Buenos Aires ' ) " 8300 15600
4, Té _ o _
Mozaingo/Buenos Aires 2800 5900
. Tabaco
. Goya/Buenos Aires ' 4] 3600
6. Hilados ’ .
. Corrientes/Bluenos Aires 5200 15800
7. Qtros cereales y oleaginosas
Jwzaingd/Rosario 4400 4400
Ituzainga/Buenos Aires 3600 4600
8. Frutas citricas {incluye jugus) . LW
. Bella Vista/Buenos Aires 0 0
9. lmportacion combustible
. Ban LorenzofCortientas B2700 106500
. 5an Lorenzo/Goya : ; 0 _ 34400
10 imponacion Cemento :
. Buenos Aires/Corrientes 1400 1800
. Buenos Airesfituzaingo 2700 ' e
. Bul‘;mi Aires/Goya . ‘ 0 L 9
. Impontacion alimantos y behidas
. Buenos Aires/Corrientes 5500 B700
. Buenos Airesfltuzaingd _ _ 1200 1900
. Buenos Aires/Goya _ . 0 : 0
. Buenos Aires/Blalla Vista . 0 ' 0
1% Produstos siderurgicas . :
. Buenosg AiresfComiantes 1600 2700
. Buenos Abesfituzningo 0 0
TOTAL. 172400 361700

NQTAS,

1) No 22 in~fuyan movimientos de arena y canto rodado por eatimarse qie continuardn opardndose con modolidadus simil

alas actuales. . . - .

2) 8% dascontdal imnspom por barcozas «n los casos an que los volimanas anuales de asignecidn tedrico rasuliaban inat
ciantas pora complatar al menos le manor copaaidad de una barcaza da 100 tongladas. .

NErloavdiicos en que los letas estimodas para 1l onspore por camidn resultabon inferiords of total de cosles invelucr:

en ¢l tranaporte por barcazos, o2 considerd nula la agignacion a ¢+'¢ vilimo modo,
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GUADRO 4.3.9.

FPROYEGCCIONES DE TRANGPORTE FLUVIAL HACGIA O DES

PO TESES OFTIMISTA
{en tonekdasfano)

O CORMENTES

TRAFICOS

PLERIODO
X 1995 2000
1. Productos forestales ' '
Atuzaingo/Buenos Aires 46300 20600
2. Arroz
. Corrientes/Buenos Airas 21500 23300
. Conientes/Rosario 3700 3900
. Goyaltluenos Alres 11900 16100
. Gioya/Rosaria X 1900 2000
. Bella Vista/Buenos Alras 16400 17600
. Beila Vista/Rosario 2300 2300
3. Yerba Mate :
. lzaingd/Buenos Aires 19600 15600
4.Té
; hu'zaingélﬂuenos Alres 5500 5900
5. Tabaco
. Goya/Buenos Aires . 3600 3600
6. tHilados o ]
. Cormientes/Buenos Aires 14500 15800
7. Otros cereales y oleaginosas B
- aingd/Rosario ' . 4400 4400
. Nwzaingo/Buenos Aires 4100 4600
B. Frutas citricas (incluye jugos)
. Beolla Vista/Buenos Aires ¢ )]
9. Impaostacion combustible ‘
. San LorenzofCorrientes 96400 106500
. San Lorenzo/Goyn 31100 34400
10 importacion Cemeanto
. Buenos Aires/Corrientes 1700 1800
.. Buanos Aires/ltuzaing 3000 0
{Buanos Aires/Goya 0 0
11 lmponacion atimentos y bebidasg '
. Buenos Aires/Conientas 7800 8700
. Buenos Aires/lItuzaing) 160C. 1500
. Buenos Aires/Goya 0 0
. Buanos Aires/Biella Vista 0 0
12.Productos siderorgicos
. Buenos Aires/Corrientes 2700 2700
. Buenos Aires/ituzaingd 1200 0
TOTAL 300200 361700

HOTAS:

1}No 31 incluyan movimiartos de arena 'y conto rodado por estimarsa que continuarén operéndose con

modalidades similares alas actuales.

2) Se dascortd ¢l ronaporta por boarcazes an o3 cas03 &n qui 103 volimenas anuales de azignacidn tedrica -

resultaban insuficiantes pora completar ol me2noafa menot capacidad de una barcoza da 1007 toneladas.

3)Entosuahcos an aue losflates estimados para ¢l Uansports por comidn rasultaban inferiore s al totel da fos
- -

. - -~ M I . . .
coatod involucrados an ¢l transporte por barcazas, 24 considero aula la asignacion a este ultime maoda,
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G UADRO 4.3.10.
PROYEGGIONES DE TRANGPONTE FLUVIAL HAGIA O DESDE CORMENTES
FPOTESIS PESIMISTA

{en tonekdasihiio) : "
THAFIGOS PERIODO _‘
1995 ) 2000 X ]
1. Productos forestales . ! : "
. lwzaingo/Buenos Aires )] 0
2. Arroz )
. Carrientes/Buanus Aires 17600 19000 | . .
. Cornentes/Rosario * 3100 3100 . a
. Goya/Buenos Aires ' 11400 12200
. Goya/Rosario 1200 : 0
. Belta Vista/Buenos Airas 13600 14600
n . Bella Vista/Rosario ; 1700 1700
3. Yerba Mate ”
. uzaingo/Buenos Aires 8800 8800
4. Te '
. huzaings/Buenos Aires T 2800 ' 3000
9. Talraco .
. Goya/Buenos Aires : 0 0
6 Hilados _ ' -
. Gorrientes/Bucnos Aires 9200 10000
7. Ctrns aorenles y oleaginasas )
. huzaingo/Rosario 44900 . 4200
. hwraingo/Buenos Aidres 3600 4000
8. Frutas citricas {incluye jugos) :
. Beila Vista/Buenos Aires : 0 0
9. hnportacion coimmbustible
. San Lorenzo/Carrientes 82700 71400
. San Luivnzo/Goya ¢ 0
O Imponacion Cemento
. Buenaos Aires/Corrientes ' 1400 1500
. Buenos Aires/ltuzaingd . 2769 0
. Buenos Aires/Goya ‘ 0 0
11.Imponacion alimentos y ibebic}as : :
. Buenos Aires/Gorrientes’ Hh00 6200
. Buenos Aires/luzaingd i ' 1200 1400
. Buenos Aires/Goya - . 0 0
. Buenos Aires/Bella Vista : 0 0
12 Productos siderurgicos :
. Buenos Aires/Corrtantes : ‘ 1500 1500
. Buenos Aires/huzaing 0 0
TOTAL 172400 143400
NOTAS:

13 1o e incluyen maovimientos de arena y conto rodado por astimarsa quz conlinuarén opardndosd con m
aimileres a los actuales, .

2)8e du 5cano al \ronaporta por barcozos ¢n 103 €403 an que los velimanes anucles de.asignacién 1 &rig
resultaban maufu:mnu 3 pera complatar al menos la menor copacidad de unu borcaza de 1000 teneladas,
3)En los wéficos an qut los flatea n_tm:.c\do:l para a! tranzporte por comisn rasultohon infericras ol total d

coatos involucrades an ¢l Wranaports par barcezas, s¢ considerd nula la adignacién a ¢ate ullimo modo.
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A, IMPACTO SOARE LA ESTRUCTURA Y EIL ORUDANAMIKNTO '[’lLRPI TORI AL -
Y LA ESTRUCTURA DE LAS COMUNICACIONES

5. 1. Impact;q sobre la estructura territorial

A partir del diagndstico elaborade .sobre la realidad
provincial, y en particular de la regicon de influencia inmediata de
la Hidrovia, surgen las siguientes consideraciones mncnladas al
impacto territorial de esta obra:

- Existe una marcada concentracion de la poblacidén en nticleod
urbanos de diversa jerarquia distribuidos en forma desigual
sobre el territorio provincial. ’

- El proceso de urbanizacidn qua caracterizé a la Provincia
de Corrientes se produjo como consecuencia de la atraccidn
de la poblacion de las dreas rurales.

- .La poblaclén se concentra en clertos nlicleos urbanog.
localizados en su mayor parte en los canales de interco-
nexion regional y en la margen izquierda del rio Parand.

- No se espera que la ejecucidn de la Hidrovia produzca cam-
bios en el comportamiento poblacional. El crecimiento de la
produccion exportable (el exterior de la provincia) se
ancontrard fundamentalmente asocliado a la incorporac.oén de
mejoras tecnoldégicas. En consecuencia no cabe esperar la
generacion de mayor mimero de empleos rurales que originen
cambios en el patron de poblamiente territorial.

]
- En la costa del Parand, los nmicleos urbanos de mayor Jjerar-
gquia, concentradores de un amplilo- hinterland product:ivo,
son aquelloz que tienen mayor relacion con el E'JB fluvial
industrial de la }i’crglon Metropoli tana.

- l.a Provincia de Corrientes no pa:'ticipa intensamente de
esta aglomeracidn, mientras se encuentra vinculada a los
paises limitrofes de los cuales recibe una marcada in-
LFluencia. Co.

- 51 bien no se espera que el proyecto Hidrovia modifique
sustancialmente la situacidn descrita, el eventual desa-.
rrollo del Mercosur y proyectos viales extraterritoriales
en estudio (como el del Corredor Internacional Atldntico
Paciflco que propicia la relacion regional Fste-Osste) son
capaces de aportar un significativeo impulso,

.
-
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Ista eventual situacidn podria completerse con el dosa- >
rrollo Norte-Sur implicito en el provecto de la Hidrovia, 4

articuldndose en la ciudad de Corrientes ¥y de la ciudad de
Resistenclia. : " -

CUADRO 5.1. S

NUCLROS URBANOS SOBRE KL RIO PARAN.

~

Poblacidén Total Dptos. . ' .
Riberefioa -excluida la ' 3.470.067 hab.
Provincia de Hs. As.-

Provincia de Santa Fe . ‘ 1.987.509 hab.
(57,25%) ' : .

Previncia de Corrientes - ' 514.509 hab,
(14,85%) : .

-La Provincia de Corrientes no aumentard notablemente la
Jerarguia de sus nucleo urbanos a partir de la ejecucion de
la Hidrovia. No obstante, ello podria resultar del aprove-
chamiento de su situacidén geografica ante el Mercosur, como

o articuladora de los corredores de transporte extralocales

a partir del desarrollo integrade de los paises
Involucrades.

Existe un fuerte .desequilibrio. respecto de la poblaclion

localizada ¢n ambas margenes del rio Parand en todo su
recorrido ¥y de la jerarquia de sus nicleos urbanos.
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. CUADRO 5.2.
POBLACION SITUADA SODRE EL RIO PARANA

Poblacion total de los Dptos. v
Riberefios - excluida la Prov. 3,470,087 hab.
de Buenos Alirés-

FPoblacion margen izqulerda
(73% del total)  -Incluye 2.547.589 hab.
Santa Fe, Chaco y Formosa- -

Poblacidn margen derecha . :
(27% del total) -Incluye ; 8922.478 hab.
Entre Rios y Corrientes)- :

- Se constata una dcbll vinculacion entre ambas margenes del
rio  Parand y una escasa complomentacion entre loas
diferentes sistemas de comunicaciones, en especial vial y
ferroviario. - En consecuencia no se puede pensar en una
transferencia y/0 vinculacidén entre ambas margenes del
Parana. '

- was cludades mds pobladas de la margen izquierda del rfo
Parand, en especial. Rosario y Santa Fé, cuentan con bueh
: - equipamiento, numercosas vinculaciones Interreglionales,
Hy amplio hinterland productivo y pusréos con facillidades do
operd01on, hoy en actividad. Ellas resultan de mayor atrac-=
tivo en vista del desarrollo del actual proyecto de 'la
Hidrovia. i :
- Las posibilldades de los puertos correntinos afectados al
movimiento de carga estardn fuertemente condiclionadag pob
log siguisntes factores:

*x) el drea de captac¢on de JOu productos axportablea po¥#
la Hddrovia,

*) . losg niveles cde produccidn local;
¥) los medios de vinculaclion;
o
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¥*) la Jerarquia de las ciudades donde se localizan estos
ruertos '

*}) | las facilidades do operacicn que brinden. vy
- No gse prevé que la eventual reactivacidn de los puertos de
Goya, Bella Vista, Corrientes e Iltuzaings genere grandes
cambios en estas ciudades. De ello se infiere que la
demanda de mano de obra no superard la oferta local dis-
ponible, desestimdndose un crecimiento de la demanda de
residencia y equipamiento que supere los actuales niveles.
- El territorio correntino, divididoe en dos regiones de
caracteristicas fisico naturales bien efinidas y con
escasos vinculos y comunicaciones transversales, no modi-
ficara su situacion actual. Por el contrario, puede supo-
- nerse que la Hidrovia acentuard el desecuilibrio territo-
- rial pues las mayores ciudades costeras del Parand pola-
rizardn los cambios que esta obra generard.

- La localidad de ITtuzaingd, que como consecuencia de la
ejecucion del proyecto energetico de Yaciretd manifestard
un tuerte crecimiento, aparece con posibilidades de equili-

) brar el sistema urbano actual. FEllo serd posible si luego
de concluida la obra se mantiene la actividad local y no se
produce una emigracidén de la poblacidn en busca de nuevos
empleos. (Ver Plano Nro.1). -

-5.1.1. Cambios previgsibles en el sistema circulatorio a
nivel territorial y a nivel urbano.

. a}) " Circulacién Vial a nivel territorial
'l 1

El transporte de la produccién local a los puertos aumentarad
el flujo de camiones grnerando mavor niimero de viajes o el crecimiento
del actual parque automotor. En ambos casos requerird mejoras en
agquellas rutas que en la actualidad estdn en mal estado. Este flujo
puede requerir la aparicidn o incremento de losg servicios en ruta.

b) Circulacidén Vial a nivel urbano .

Ll mayor rilujo de carsas que Ingresa a las ciudades con
direccidén al puerto requiere de un circuito de carga y de la infrass—
tructura vial adecuada. '
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En la zona prortuaria se requiere un espacio para maniobra,
© carga y degcarga de mercaderia de camiones a las barcazas.

1} . - 1] i ’ »
Fa hecesario redimensionar el numero y tipo de: camiones

verificando en cada ciudad las posibilldades de ingresc / egreso y
maniobra menclonadosa. '

menores

c) Ciyculacion por ferrocarril

Los posibles cambios generados por la mayvor demanda y

costos de los fletes por este medio se consideran sdlo para

Goya, puesto gque Corrientes posee un terminal de carga a una distancia
intermedia, que hace se descarte la posibilidad de interconexion.

-S5dlo en una hipotesis de mdxima y previendo un cambio en la
localizacidén del actual puerto serda viable esta posibilidad. Los
cainbios en Goyn cons ,1...t.11 dn bdasicamente en:

Extensidn de 9 Km de vias para acceder al puarto.

Afectacién y acondicionamiento de una zona de carga y
descarga para efectuar este intercambio intermodal. .

Reactivacidn de la actividad portuaria producird en las
c;udadeq wir incremento. de las actividades comerciales y de
servicicos cuya repercusidn serd mayar en las localidades

‘mdas pequeffas.

Demanda de mejoras en la infraestructura y las comu-
nicaciones con consecuencia similares a las mencionadas

‘anteriormente.

Demanda de mejora en las zonas portuarias hoy desactivadas.

A partir de estas hipdtesis se analiza a nivel territorial

¥ urbano aquellos aspectos que podrian sufrir mayores camb’os como
consecuencia de la ejecucion de la Hidrovia.

Los aspectos analizados son:

Caracterfsiicas de la red vial actual en especial de
aquaellas gque permiten la circulacidn de la produccidn hdcia
el puerto.
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- Relacién c¢eo evsta red con el drea agro-industrial con-
templada en las proyeccionas de dema::da potencial de
gervicio de transporte fluvial. -

1
! .

- El sistema circulatorio a nivel urbano, el acceso a pusrto

y la zona portuaria.

5.2. Impacto sobro el ordenamiento territorial y la
satructura de comunicaciones. :

a) Caracteristicas de la rad vial actual.

A fin de verificar las hipdtesis mencionadas y las pogi-
bilidades de vinculacidn de las areas productivas y los puertos, se
analizan las caracteristicas de la red vial que vincula esa drea
productiva a los puertos, con esta finalidad se describe la proyeccidn
de los corredores de transporte y de las obras a realizar.

la descripeion del sistema circulatorio y de los princi-
rales flujos de trdnsito {(que fue presentada en el informe Ve avance
y completada con la Informacion desarrollada en paginas aniveriores)
surgen las siguientes conclusiones:

’r

-  La ruta estructuradora del sistema vial y de conexidén con
los posibles puertos es la ruta nacional 12, debido a su
condicién de adyacencia con el rio Parand. FEsta ru*ta tron-
cal tiene una fuerte interrelacicn con las rutas nacvionales
123, 119, 14 y 118, y con lag rutas provincialegs 27, 24, 5

X y 38. (Ver Plano Nro.2)

Y . - -

- Se ha podido consignar informacidn respecto de las carac-
teristicas de las rutas nacionales y los Proyectos en
curso, Jamentablemente no se cuenta con al misma Iinforma-
‘cion detallada para las rutas provinciales.

~ S6lo el 10% de esta red ssta pavimentada y su estado era f(a
principios de 189892) de considerable deterioro a raiz de las
inundaciones 1982/1983, en consecuencia su incidencie en el
transporte de carga es mipnimo.

- Del conjunto de rutas provinciales mencionadas, las de
mayor importancia como posibles canaleos de vinculacidn con

el drea productiva son la ruta pz'ov.mcual 38 y la Ruta
Provincial 24.

cion de los departamentos do Santo Toms, General Alvear ©
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- La Ruta Provincial 38 permitird la conexién de la produc-.
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Jtuzaingé de la costa del rio Uruguay y del futuro puente
Santo Tome-San Borja y su vinculacion con Brasil por el
puerto de ltuzaings al Norte. &

M 1
El puerto de Ituzaingd carece de posibilidades de vincu-
lacion por ferrocarril, siendo las rutas el unico medio
vinculante para el transporte de cargas.

La Ruta Provincial 24, a la que falta completar con 30 Km
de pavimente entra Batel vy Perugorria, permitiria la
conexion con el darea productiva central. -

Las caracteristicas constructivas de lasa rutas, el ntmero
de carriles, su estado y la adyacencia con Jlas zonas
productivas inciden en las posibilidades actuales y futuras
de absorcion de flujos desds y hacia 1los puertos,

.permitiendo verificar la absorcidn del flujo proyectado.

Los anchos de las rutas oscilan entre valoras de 6,70 m. A
7,30 m., destacdndose el Pte. Gral Belgrano, ruta nacional
186, con 8,30 m. Este ancho implica la existencia de dos
carriles con posibilidades de cruce de un tercer vehiculo

en algunos casos y condiciona el cransporte gque por &l -

2drcula.

La Ruta Nacional 12 presenta buenas condiciones, respecto
del ancho del pavimento, pues conserva un ancho de 7,30 m.
en cagil todo el recorrido entre Esquina y Corrienteéeg, lusgo
se estreécha hasta Jtuzaingdé volviéndose a ampliar a oartlr

‘de esta localldad. (Ver Plsno Nro.3)

Respecto del tipo de Pavimento en general sus caracteris—
ticas constructivas consignadas comv del tipo A1, A3, A4,
A5 permiten la circulacion, incluids la de transporte de
carga. .

La situacidn en las rutas correntinas es la siguiente:

Ruta Nacional 12: sobre 876 Km., 391,19 cor}'esponden al Tipo A4.:

Carpeta Asfaltica sobre Carpeta Asfaltica y
246,97 Km. al Tipo Al.: Carpesta de Mezcla
asfaltica. .

Futa Nacional 14: sobra 440 Km., 291,05 Km corresponden al Tipo

Al.:Carpeta de Me: c‘la Asfdltica y 101, 59 Km.: al
Tipo Bl.: Tratamientos.

Ruta Naclonal 117: sobre sus 13,10 Km., 8,58 Km. corresponden al

Tipo _A3.:Cm'peta Asfdalclca sobre Hormigon y el

-
— T
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resto corresponde al Tipo Al. :Carpeta de Hazcla"'

Asfaltica. o .

Ruta Nacional 118: sobre 196 Km. el total corresponde al' Tipo Al.:

Carpeta de Mezcla Asfaltica.

Ruta Nacional 123: sobre 214 Km., corrosponds al Tipo B2.: Tra-
' tamientos y 43,86 AKm. al Tipo A4 : Carpeta
Astdltica sobre Carpeta Asfaltica, el resto
corregponde a los Tipos Al (Carpeta de Mezcla
Asfaltica) y A5 (barpeta sobre Iratamientos).

Respecto del estado de las rutas nacionales (Ver Plano Nro.

4), segun Iinformacioén incluida en el diagndstico, aquellas que
presentan un estado bueno en toda su extensidn son:

Kuta Nacional 16 (Pte Gral Bwlgréno)
uta Nacional 11.7‘ (Paso de los Libres)

Ruta Nacional 122 (A_cceso a Yapeyii)

El resto tiene un comportamiento heterogénso. El Cuadro NO
5.3. correspondiente al estado de las rutas muestra que la Ruta
Nacional 12 presenta meJores condiciones, con un 73% de estado bueno
(’49? Am. de’ extension)}.

Es importante mencionar en este punto que el tramo de la
Ruta Nacional 12 desde Empalme Ruta Nacional 123 (Km. 871,35) Acceso
Puente Internacional Tancredo. Neves (Kkm 1649,86), Misiones, que
corresponde al Correder 13, se encuentra licitada y adjudicada por el
sistema de Peajes al Consorcio Virgen de Itati UTE, que tiene ademds
la Ruta Nacional 16 Acceso Viaducto lado Corrientes incluido el Pte.
General Belgrano (Km 0.00) - mealme Ruta Nnczonal 95 (Km 1/'6 27,
FProvincia del {‘haco.

La ruta menczonada an todo su desarrollo, de 1,50 Km, dentro
de la Jurisdiccion de la Provincia de Corrieintes presenta un estado
bueno. - .

La Ruta Nacional 14, si bien no es de incidencia directa con
la Hidrovia, permite el flujo sobre la margen del ric Uruguay. Sus
caracteristicas son: estado bueno 57,72%, estado regular y malo el
12,75% y 29,31% respectivamente. Al igual que las anteriores se
encuentra licitada y adjudicada al Grupo Welbers, Insua, Rabic,
Conevial, Codi Faca y Parenti Mal, desde bajo nivel Ruta Nacional 12
(Km 0.00) Ceibas - Empalme Ruta Nacional 117 (Km 496,35), ganando
ademés la ruta nacignal 117, Empalme ERuta Nacional 14 (Km 0.00)

—r
e
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(UABRD WO 5.3,

RUTAS NACTRNALES PAVINENTAYAS

[

Provincia g2 Corriealss

£stado 4e las Rulas

I
RUTA NACTOHAL 17 RUTA NACTORAL 14
Ia Estado 4 § {] Estads ]
193 QLEND 18,9) [4L LHE I
N REGULAR 19,93 57 REGULAR 12,99
109 LD 16,12 129 KL 9,1
476 T0IAL 160.99 510 T07AL 190,00
RUTA NACTOMAL 18 RUTA HACTONAL 117
I3 Estado 1 (] Eslads 3
1,50 BUER] 10¢.00 13,4 k] 104.0¢
REGELAR REFILAR
. AL miLl
1,30 1008t 109,10 13,2 100 109,99
RUTA BACTGNAL 118 RUTA KACLOKAL 119
) ‘Estajdo 4 T Eslady 3
14 BUEND 15,94 ot BUEN0 73,44
7 LCGULAY 1. i REGULAR 2,3
U HALD 17,3) LIsX
195 [ 100,00 110 1073 109,00
RUTA RaCiONAL 122 ' . RUTA HACITHAL 123
' {] tshade 4 {3 Eslade . 4
5,94 JUEKD 199,00 i BUENY .12
REGULAY REGELAR
AL 12 LT 5,98
3,94 TR 180.0 ik [101AL - 190.0
Foeale: departarenlo d2 Estado, Evalaacida y Sequridsd de Caninos.
] LY 1L,
flaboracidn Propia, .-
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comienzo dal Puente Internacional Paso de los Libres (Km 12,48). Plano ¥
Nro 5. ) al
v }

Respocto de la capacidad actual y potencial de estas rutas

y conforme al ultimo informe de los flujoas de Transito (IMDA)},

registracdoa en 1988. Las rutas tienen capacidad potencial vacante.
(Ver Plano Nro.8). - 3
- » ‘\'

Si bhien en algunos tramos prescenta valores muy altos como

el tramo de la ruta naciconal 12: Interseccion Ruta Provincial 5 - San

Cosme, con un valor de 6.290 vehiculons/dia, en gensral los valores

oscilan entre 2.000 y J3.000 vehiculos diarios.

A fin de comparar la situacidén potencial con la de otras
rutags nacionales de similares caracteristicas, se ha elaborado un
cuadro con Jla informacidn de las rutas consignadas y el flujo
reglstrado para ese mismo afio 1988. (Ver Cuadro NG 5.4.).

De 6l qurgb que las.rutau corxent;nau,presentan una conside-
rabhle capacidad potencial de transito y no es imprescindible prever
en el corto plazo obras que aumenten su capacidad actual.

Qtro aspecto importante del flujo de trdnsito es ol referido
a su composicion, pues en la Hidrovia el interds se centra en el Llpo
de camion de carga que transporta la mercaderia.

, Este dato es importante por diversas razones que a continua-
cion se enumeran: - . .

1 - FEl1 volumen de carga producida en Corrientes y los

. beneficios de un transporte por la Hidrovia esta

. condicionada por la capacidad gy costo del transporte
\ terrestre.

2 - Con ia Uncorporﬂcién de la ruta nacional 12 al sistema
de peajs, =me ha trasladado este costo al flete de la
mercaderia y su valor depende del peso del vehiculo
controlado al pasar por la estacidn de peaje.

3 - A partir de los acuerdos del Mercosur se han comenzado
a elaborar normas respecto de las caracteristicas de
los vehiculos afectados al transporte internacional de
cargas entre los paises gque conforman el Mercosur.

sta normativa puede producir algin efecto sobre el
transporte vial. (Se adjuntan Normas elaboradas por
Vialidad Nacional para el transporte de carga).

. 4 - Las dimonsiones de loa camiones condiciona el espacio
: - fisico necesario para su circulacion, maniobra y esta-
: : cxonamlento, aspectos especlalmente lmportantes en el
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CUADRD WO 3.4,

VALORES MAXTAQS VEECULOS/DIA EN RUTAS NACIONALES

AU1A TRTERSECCION TiidA 84
Hacional .

o, Vehiculos/dia
? Ace. a Chascoods, enp, R.P, 7 5178

! Aec. a Brol, eap, HH, 20 lie

] Coacdorg Rivadavia, eap, RH. 26 - 5894

] Rio Grande, esp. R.H. 3 £000 -
) RM. 7 Lujdn, eap, R.P. 4 3142

i Lujin, eap. et R.N. 192 tAIL

8 Rie Lejdo (pte), eap. R.P, 6 8154

7 Rosario-C. de (daer 39
i Senfa fe int, RH, 19 - Acc. Sunta Fe 18200
1 Posadas, esn. RN 103 8840
1 Eap. R.P, 20 sec. Concepida - 1AL
I hee, viaductn Corrseales/tin, Cles-Chaco B30
14 Lia. Eles-Chace, acc, Barranqeeras 8389
14 AcC Barranqueris-ace, Resisteacia 5500
11 Casjan 2 Sequi, eap, RN, 12 14434
17 Lia, Santa fe, inl R.H, 130 4074
0 fee. Lancele, RN 40 [l
i Hesquin, ink, 21 R I 9750
4] Pilcaniyen, eap. R.A, 40 Sur 149
4l fee. Trelew, oxp. B.7, ) 060
28 hee, Maldichi, esp, RH. D 980
3 fasilda, eap. RN, ¥ bR
h{) Ratsela, B0 19, enp, 2P, M 3942
15 hee, Sanda Rosa, eap. RUE S 304
1 Aec. Alta Gratia, emp, AOER [cirgnav.) [ LI
8 Aguilares-Concepeidn 13200

Fueale: Eliboracidn Propia sobre dalos obtenides en ed Deparbigesto Lo Frdasile,
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ingreso y egreso a la ciudad y la zona portuaria y
respecto - del espacio necesario para la carga y
descarga de la produccion.
Los datos obtenidos respecto de la composicidn del transito -
son parciales, sin embargo pueden orientarnos respecto de la
incidencia del transporte por camiones y del tipo de camiones que
circulan por las rutaag. ‘

Las categorias cdnsignadas son:
TIPO 1: Autos y Camionetas
TIPO 2: Buses y camiones simples

TIPO 3: Mis de 2 ejes y hasta 4 ejes (tz‘anspofte da
pasajeros de larga distancia}. :

TIPO 4: Méds do 4 ejes y hasta 6 ejes (camiones).
' ) TIPO 5: rds de 6 ejes (camiones).
TIPO 6: _{‘fe‘isl de 6 ejes (camiones). | '

Ruta Nacional 12 / 1987.

v

Acceso a Goya — Interseccién R.P. 24 (Pasaje Batel) Km 1014
. se registran valores de;

1

o | 1 2 3 d 5 &
Composiclon : ' . ) :
Porcentual 69 14 1 ba) 8 0
ey
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. Acceso Aoropucerto - Acceso & Santa Ana Km 2750

TIPQ 1. 2 3 4 5 '8
Compoaicion
Porcentual 66 15 1 8 10 0 .
fmpalme R.P. 17 - Acc&so. a fTtuzaingo Km 1262
Treo 1 2 3 4 5 (5]
Compoglcion . '
Porcentual 62 10 2 g 17 0

-

: I'n sintesis en nuestro medio los camiones mas usados son los
cdel Tipo 2, 4 y 5, mientras no se registran del Tipo 6.

Fl peso mdximo de estos camiones es:

Para la categoria Z2: Peso 16.5 Tn-(Taré 6 a 10 Tn)}.

Para la caiegoria 4: Peso de 23.5 a 34 Tn (Tara a partir de 12
In).

Para la cateforia 5: Peso 45 Tn (Tara 30 Tn).

HEIN " -

El largo mdximo de estos camiones oscila entre los 13,20 m.
para =21 camidn simple' a los 20 m. del camidn. acoplado, una altura
maxima de. 4,10 m. y un ancho maximo de 2,60 m. Ll ingreso a. las
ciudades del camidn acoplado deberd realizarse por un circuito de
carga que no interfiera eon la trama urhana y que esté preparacdo para
soporbtar la carga. ‘

En la composicidn del trdnsito, los camiones simples confor-

man entre el 10% y el 14%, los de 2 a 4 ejes entre el 7% y el 8.5% y
los de &5 ejes del 7.5% al 17%, este tiltimo valor en Ituzaingd.
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b) Relacion de laa dreas productivas con el gistema vial

Se han elaborado planos indicando la localizacidn de las
dreas productivas con posibilidad de exportacion) en proximidades de
la MHidrovia. o

Los productos cons Jderados ¥ sus dreas cultivadas en
p:OXJmldadob de 1la Hidrovia son:.

‘.
-

* La forestacidn y los aaerraderos (SllVlculbura)
* Citricos.

* Tabaco.

K Algodon.

* Arroz. ' 3

X Yorba Mate. '

Al respecto, se percibe gue las dreas circundantes a los
puertos de Bella Vista, Goya e Ituzaingé son las que concentran la
mayor diversidad de productos de exportacion. Sin embargo el volumen
exportable correspondiente a urna hlpOtESJS optimista, s mas
Significativo en el puerto de ItUquﬂgv. - 3

El puerto de Corrientes manifiesta una situacidn favorable

respecto de la produccicn de arroz, algodon e hilados y sobre todo en -

el Ingreso de cargas, particularmente combustibles, alimentos y
bebidas que se supone afectard el consumo de la ciudad de Co""*sntes
¥y su entorno mas inmediato.

La exportacidn por este puerteo afectara la Ruta Nacional 12
v RuLa Frovincial 5. P

Fn es caso del eventual desarrollo del puerto de Goya, por
donde se podria preducirse la salida de produccién tabacalera, se
afectaria la Ruta Nacional 12 y la ruta provincial 24.

La Ruta Nacional 12 requiere mejoras/pavimentacidén de 38,53
fem. desde Pasaje Batel hasta Goya. '

La Ruta Provineial 24 requiere pavimpento de 30 km. de sde
Paadge Batel hasta Perugorzla, _ -

Respecto de la conexidn entre las rutas y la zona portuaria
Goya es la unica Que posee un ulstemﬂ de dlstrlbuCJOH vial externo al

Tdrea edificada. .

Daosde la Ruta th1onal 12 se podrd acceder al Puerto Erte—
rior en Iorma Jndepnndiento de la trama urbana. Sin embargo este

-

-
- 7
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accesio esta deteriorade y 1a Iinfraestructura de transito esta
doebilitada por su gsocavacion requiers ds mejoras.

El accese por ferrocarril ha sido anulade, pensar en su
rehabilitacicon implicaria nuevamente una extension de la red
ferroviaria de 9 Km. :

En el caso del puerto de Bella Vista, podria embarcarse la
produccion forestal (proveniente del Departamento ds Concepeidn),
arroz y -frutas y jugos si se cambian las condiciones de transporte por
barcaza. "

El desarroillo de este puerto afecta las Rutas Nacionales 12,
118 y 123 y la Ruta Provincial 7. Los tramos de ruta de estado regular
y malo gque regu;eren de obras son:

Ruta Nacional 118: stado regular 70 km. (’3(:%’), male 24 k. (17%) en
: tot:al 94 km. :

Ruta Nacional 123: 40 km. de estado malo desde er::pajnza Ruta
© Provincial 27 a empalme ruta nacional 12.

Por otra parte, existe una mala vinculacidn entre 6l puerto
de Hella Vista y la ruta regional que pasa por el drea urbana central,
por lo que deberd pensarse en obtro circuito de carga. :

Respecto al desarrollo del puerto de Ituzaingd, por ol cual
podria ser embarcados productos feorestales y yerba mate, el mismo
atfectaria @ la Ruta Nacional 12 y a la Ruta Provincial 38.

v Existe una buena vinculacidn entre el puerto y la ruta
regional. De concretarse el proyecto del Puente Internacional de Santo
Tome / San Borja este puerto podria ampliar su drea de influencia.

-

c) El gistzma circulatorio a nivel urbano de acceso a
puaerto. ‘

La problemditica del sistema circulatordo a nivel urbano y
la zona portuaria fue eenalizada al encarar el tratamiento de los
nucleos urbanos y sl sistema de acceso a la zona portuaria.

Cada una de estas ciudades presenta diferentes si tuaciones
que se esquematizan » continuacion:
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El sistema de vinculacion regional se realiza a través de
un circuito externo a la trama urbana desde los accesos Norte y Sur
unidog por la Av. Roldn,

EFl sistema se vincula al puerte interior do Goya, hoy
inactivo, atravesando el area central por la calle 25 de Mayo. Ver
esquema adjunto. '

De pensarse en su reactivacion el circuito de ingreso a
puerto deberia reproyectarse sin interferir en la ciudad.
Por otra parte en el puerto interior el acceso de barcazas esta res-
tringido a embarcaciones de escaso calado y sus instalacionses no
pueden crecer hacia la ciudad. _ -

Fl puerto exterior de Goya, ubicado al sur del anterior
posee un ingreso de vinculacidn regional independiente de la trama
urbana aungue su astado es de deterioro y la vinculacion con el
forrocarril ha sideo anulada.

Dada sus aptitudes potenciales, de incorporarse al proyecto
de la Hidrovia y para su rpactlvac.wn debardn mejorarse los  ingresos
viales.

Si el volumen de carga y el costo de log fletes Justifica
la conexidn con el ferrocarril, se deberdn completar 9 km. de vias y
ejecutar un drea de carga y descarga de mercaderia.

BELLA VISTA:

T . ~ .-
; Presenta dificultades manifiestas en el ingreso a la zona
rortuaria v por el e: 'tr'rdo general de la infraestructura y el avance
de la ciudad sobre el pusrto. Por otra parte el acceso por la calle
Huenos Aires y luego por una evxplanada, ambas en pendlenta, lo hacen

poco operdative para el ingreso de camiones.

Fl puerto de Bella Vista pzec'enta un buen espejo de agua
para la maniobra de buques, sin embarge carece de wfreeqtructura de
serviclos y no poses equipamiento.

Su reactivacion como consecuencia del proyecteo de la Hidro-
via requeriria modificar el acceso de carga desde el sistema regional,
mejorar las condiciones de la zona portuaria y acondicionar la zona
de carga y descarga conforme a los productos a exportar. Ver esguema.

- .
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CORRIENTES:

EFn esta ciudad la conexidn entre la zona portuaria.y la Ruta
Nacional 12 y Ruta Provincial 5 se hace a traves de los ingresos que
se Incorporan al sistema urbano. '

El ingreso de camiones hacia el puerto dificultaria la
circulacion urbana y la ternaria.peligrosa, afectando ademds el estado
de la calzada. Por otra parte la zona portuaria no tiene un drea
suficientemente amplia destinada a la maniobra, carga y descarga de
mercaderia y sus posibilidades de expansion estan fuertemente
limitadas. ‘

SI resultan adecuadas para prestar servicios a la navegacidn
en especial alistamiento y reparaciones menores, o para desarrollar
otras funciones complementarias dadas la jerarquia de la ciudad y los
equipamientos y servicios con los que cuenta.

También podria desarrollarse la'actividad turistica flotante

eit una nueva modalidad y complementar esta actividad con instalaciones

de esparcimiento y deportes en el puerto para residentes y visitantes.

Estas nuevas actividades stardn propiciadas por lus condi-
ciones portuarias actuales que cuenta con Iinfraestructura para
realizar operaciones de carga y descarga de mercaderia en bultos, no
en grandes vollimenes, pero si adecuada al orden de las embarcaciones
que navegan por la zona. Ver esquema.

ITUZAINGO

h El actual ruerto no posee Infraestructura bdsica para
transferencias de cargas. Cuando se habilite Yacyreta el puerto de la
Ciudad de Ituzaings debera trasladarse aguas abajo de la esclusa.

En esta zona y especialmente en el muelle que pertenece a
‘la obra se padrian efectuar operaciones de traunsbordo de cargas. .Este
muelle ubicado a un kilometro del actual puerto, cuenta con estructura
“de cable estacado metdlico que seria desarmado por sus actualeas
propietarios al concluirse las obras.

_ Pensar en un cambio de las funciones y las formas de operar
de este puerto podria ser de interéds de empresas privadas de la

provincia, en ambos casos deberia pensarse en una compra, salvo que

sus actuales propietarios decidan su explotacidn.

El acceso desde la Ruta Nacional 12 fue proysctado y
efJecutado como parte de 'la obra, su estado actual es bueno.

-~
-
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6. EFECTOS DE LA IHIDROVIA SORRE KL AMBIENTR NAZIURAL,
CONSTRUIDO Y SOCIO-CULTURAL.

6.1. Introduccién Conceptual y Definicldén de FKscenarios
Pravisibles '

Ante la etapa de diagnostico sobre los efectos de la
Hidrovia Parana - Paraguay, se hace necesario por una parte disponer
ce una mebodologia apta (rdapida y eficiente) para realizarlo, pero
antes es necesario definir los pardmetzo sobre los que madirdn esos
roaibles efectos. -

A tal fin se considerd conveniente utilizar el concepto da
eccenarios previsibles, como situaciones limite segin un particular
estado de la articulacidén necesidad/recursos, en relacién a las
transformaciones gue la Hidrovia (la cbra o sus consecuencias)
provocard. :

Dadas las caracteristicas del Proyecto, es indudable que los
efectos econdmicos son los mds evidentes, y por esa razdén se han
consideracs en especial los efectos que definimos en el capitulo de
diagndstico economicn (aumento de cargas po:' disminucidn de costos do
fletes).

Sin embargo se considera necesario tambign interpretar esas

conclusioneés desde la optica de los efectos sobre la poblaéidn, el
territoric y el medio ambiente, de manera de evitar posibles efectos
negativos no previstos y, por otre lado, de provocar efectos pu.bltJ.VOS
uzduc.ldos.
:_- Con esta finalidad se ha disefiado un primer escenario, que
denominamos tendencial, (en otras palabras, el derivado de las
ventajas comparativas de disminucion de costos de fletes) para el cual
se hkan agrupado por una parte las . tres hipdtesis econcmicas
(resimista, media y cptimista). Por otra parte se ha disefiado un
segundo escenarico, que denominamos promocional, definido por una
diferente actitud socio-politica de. la Pcia. frente a la oportunidad
de la Hidrovia.

‘86.1.1. IDBscenario Tendencial

Este escerario considera el. aumento de cargas por via
fluvial como el efecto mas favorable de la construccidn y habilitacion
do la Hidrovia sobre el territorio de la Pcia. de Corrientes. Ello se
basa en el diagndstico economico. (Cap. 4.3.) y asume la 1lamada
"Hipétesis Optimista" _.como la mdxima para estas condiciones,

L o
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C..)f’r“fldf‘x‘dndo la "media" y la "pesimista'" en realidad como cortes
temporales anteriores que conducen a un unico escenario de demanda en
10 aftos. :

. ' ° [

En base a este criterio (predominantemente econdmico) y
tomando en cuenta los efectos espaciales directos e Indirectos que
el mismo. provocard, se evalud su impacto sobre los distintos medios
sobre los que se articulard: :

¥* medio figfco natural: probable expansion de actividades productivas
primarias y posibles perturbaciones que dicho crecimiento ocasionaria
sobre el estado de los recursos naturales;

* modio fisico construido: posibles efectos sobre la oferta existente
del sistema urbano, la infraestructura de transportes Vv
comunicaciones, asi como la eventual modificacion de la demanda
residencial, comercial e industrial y las pesibilidades de cobertura
gque dichos sistemas poseen sin graves impactos sobre el soporte
natural. . .

¥ medio socio-cultural: efectos sobhre la poblacidn, su dindmica
demografica y su nivel de empleos, asi como gobre la actitud
sociocultural de la misma y la oferta de serviciecg sociales (educacicon
- salud) para hacer frente a agquellos efectos.

Se tomaron en cuenta:

a) las consecuencias directas ds la disminucién de costos du fletes
sobre aumentos de produccidn, de empleo, de infraestructura
portuaria, de requerimientos de transporto terrestre y de efecto
ecolégico negativo por las obras de canallzacidn y ensdnches
portuarios; \

.

b) las consecuenciaa indirectas -de arrastre- que las mismas podrian

tener en: b.1) recursos naturales criticos o fdeilmente
depredables; b.2) vcupaciones indebidas del territorio y nosxbles
efectos ne.ﬂatl vos sobre el uso del suelo.

6.1.2. [fscoenario Promocional

Este escenario congiste en evaluar no scélo los efectos
directos e Indirectos del aumento de cargas por via fluvial como
consecuenclia de la disminucion del costo de fletes, sino los efectos
inductores que esa nueva condicidn y otras (vinculadas a aumento de

trdtico fluvial, irternacionalizacicon de los flujos gque circulan o

atraviesan por el “frente fluvial provincial y las eventuales

)
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posibilidades de la Provincia como espacio econdmico disponible de -

cara.al MERCOSUR y otras inicilativas regionales) podria tener en la
poblacidn y los gobiernos provinciales y locales.
1
L] 1 .
Se trata de imaginar un sscenario deseablo donde se pusiera
en marcha un conjunto articulado de decisiones para aprovechar los

ofectos inductores: - .

* . politicas de ordenacién territorial y centros de servicios;

* politicas agrarias y dgroindustriales promoc.ionales;

* polfticas turisticas promocionales;

* politicas de trasporte .internacional atravesando el espacio
provincial y captando sus consecuencias econdmico-sociales
beneficiosas; ' ' :

* politicas de capacitacién y tecnificacién para impulsar las

nuevas posibilidades.

. Tomo se podrd advertir, se trata de aprovechar, mediante una
firme actitud politica (a nivel del sector piublico y convocando para
ello tambieén al sector privado) el efecto dinamizador que una gran
obra contiene. Del escenario TENDENCIAL resulta claro que la sdlo
presencia de la Hidrovia no seria para la Prcocvincia un elemento de
cambio su&stancial; pero su ‘existencia, mds algunas ventajas
comparativas y eon especial, la conciencia de que la Hidrovia es un
componente mds de una ocasidn geopolitica y socioc-econdmica que la
Mesopotamia no puede desaprovechar -la ampliacidn del espacio
economico del Cono Sur - facilitarian un impulso social generalizado
hacia el desarrolle. ki eate escenario promocional posible y mediando
una fuerte dosis de voluntarismo socio-politico, es Imaginable:

* mucho mds fuertes efectos positivos de aumento de actividades
economicas y su Iimpacto de desarrollo sobre el territorio y la
sociedad;

& mucho mas fuertes impactos alteradores del medio natural y la

posibilidad de degradar algunos recursos particularmente valiosos
o egeasoa que para la Provinclia tienen importancia no gdlo
ecologica sino turistica y en especial para el desarrollo
sustentable a largo plazo. :

Con este escenario, que por aus caracteristicas denominamos
PROMOCIONAL, sge evaluardn tambieén los efectcs esperables sobre el
medio figico natural, el-construido y el socio-cultural, tanto en sus

v—
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consecuencia directas (de la obra pxnpzamenta dicha) como zndlrectas
(o de arrastre, por las actividades 1npactanteq wroducidas por la
misma).

6.2. Metodologia Utilizadn
6.2.1. Critaribﬂ generales

Para evaluar los efectos directos e Iindirectos de la
Hidrovia se considero necesario:

a.- Analizar cada tipo de efecto y definir si el mismo es posgitivo
(que mejora las condiciones existentes sin el efecto) o negativo
(que los empeora) en relacidn al estado actual de los aspectos
incluidos y a su utilizacion para un desarrollo sostenible. Se
considera desarrollo sostenible o sustentable la condicién de
continuidad en el tiempo de los factores involucrados, ya sean
los recursos a transformar, las poblaciones involucradas y las
vocaciones historicas y sociales que lo generaron.

b.- FEstableceriuna variancia de calificacidn (entre +l ¥y +3 positivo
y entre -1 y -3 negativo, o neutro) para valorar el grado de
afectacidn, lo mds objetiva posible en sus fundamentos cuali-
cuantitativos. ' '

c.- . Aplicer esa calificacién sobre cada porcidn -del espaclo
’ involucrado. :

d.- Diagnosticar cada tipo de efécto_produCJdo ¥ sug dreas espaczales

domlnantes. A -
e.- Hacer un andlisis multivariado para reconocer la interaccidn

entre dichos efectos y diagnosticar los efectos intersectoriales
v multidimensionales. En materia socio-ambiental este ultimo tipo
de efectos suelen ser muy uzgnlfzcativou v ademds delicados; por
ello es recomendable ver su repercusién e intentar modelar o
controlar sus aspectos mas detonantes.

La manera de realizar las parto mencionadas consistidé en cinco
pasos principales: :

A.- Definir variableas de andlisis, entendidas como conjuntos de
indicadores bdsicns que (interpretados intersectorialmente) den
un diagnostico cabal del aspecto considerado. Ej.:aptitud de la
‘oferta urbanistica- findicadorea. red de cloacas, red de agua

- . N
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corriente, dotacicn de pavimento, dificultad de expansidén por
zonas Inundableas, aete. ).

B.- Modolacidn grifica del territorio afectado, mediante celdas de
informacion deo 10 x 10 Km. sobre las gue aplicar una unidad de
valor. Dichas celdas deben cumplir los siguientes requisitos:

B.1.- Referdrse a todo el territorio provincial, para
lo que hace a las variables macrosspaciales

B.2.- Raferirse a las zonas urbanas de interds, para
agquellas variables de tipo urbano-portuarias.

B.3.~ Tener un tamardo acorde a la precisidén de la

) informacion procesada en este estudio (ver Etapas
1y 2). . .

B.4.- Poder procesarse . informdticamente. {cruces

multivariados y ponderacion).

C.- Volcado y procesamiento de 1a informacidn, meidiiante valores de
+1 a +3 y 0 (neutro), con una escala de valores compatibls gque
hagan posible una rdpida lectura grdifica. Se elaboraron mapas por
varicrble, ) :

D.- Diagndstico por variable, resultado de la ponderacion el valor
de cada variable en cada celda, y lectura de conjunto del
resultado espacial obtenido  (dreas  homogoneas, . mayores

criticidades, prioridades, etec.).

II. - Diagnéotico multivariado, res:itado del cruce ds todas las
varianles aplicando una sumatoria ponderada.

-
I}
'
i

6.2.2. Variables consideradas

Variable 1. Efectos sobre_los ecosistemas naturales:

En ella se evalta, a nivel acuctico (i.e., Rio Farand) o
terrestre (i.e., ILsteros del Ibera), los cambios que pueden tener
lugar en los ecosistemas naturales, derivados de la accidn directa
(i.e., dragado) o Iindirecta (i.e., aumento de las actividades
agricolasg) de la Hidrovia. La Provincia cuenta con grandes superficies
ocupadas atn por estos ecosistemas (islas del Parand, FEsteros del
ITherd), que . suelen ser afectados cuando se incrementan ciertasg
actividages antrépicas (transporte o produccidén).

: "En esta variable se evallian especialmente los efectos
directos, puntuales, a corto y mediano plaro producidos por: a) Bl

-— L.
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trafico fluvial y terrestre asociado (camiones), con incremsnto deo
cocidentes, derrame de combustibles y cargas, contaminacion del agua
en puertos y vias navegables, etc.; b) Las tareas de dragado,
trasporte y dopdsito de los sedimentos, tareas de bhalizamiento y
mantenimiento de la Hidrovia, ete.; c) La construccicn de puertos,
ampliacion de facilidades portuarias, de carga y descarga, extensidn
de caminos y vias ferreas, etc.; d).

El aumento de las dreas destinadas a Jlas actividades
agropecuarias o torestales que se hacen a expensas do dreas marginalog
¥y de baja aptitud (i.e., esteros y otras dreas anagableas o
susceptibles a la erosicn), con la consecuente pgrdida de habitat y
especies nativas de interés comercial o estético; &) La conversidn ds
bosques nativos (con gran heterogeneidad estructural gque promueve una
gran diversidad de plantas y animales asociados) por plantaciones
artificiales (de pinos o eucaliptus), con la consecuente psrdida de
especies yr o0 aumento del riesgo de deterioro ambiental (erosion
eddafica o pérdida de ecspecies animales ascociadas). )

Variable Z. Ifectos sobre las dreas cultivadas:

. En el Uso de la Tierra se evalia el cambio en las
proporciones relativas de tierras dedicadas a las distintas
actividades de produccion primaria {ganaderia, agricultura,
forestacidn). FEsta variable estima especialmente los efectos

indirectos (ocasionados por el cambio en el costo relativo del flete)
en funcién de las ventajas comparativas (posibilidad de aumentar el
drea agricola en desmedro de la ganareria), gue afectardn a toda la
actividad nroductiva y econdmica de la Provincia, aunque en mayor
medida en aquellas dreas que tienen cercania geogrdfica con la
Hidrovia (esto dependerd del escenario que ge evalue), y que 58
evidenciard a mediano y largo plazo (de 5 a 10 afocs).

, A tai fin se toma en cuenta tante la aptitud natural del
suelo, como la prohabilidad de anegamiento y/o riesgo de erosion
eddfica. Debido a la predominancia de las actividades ganaderas en la
Provincia, el proyvecto de la Hidrovia determinard un aumento de las
superficies dedicadas a la agricultura o a la forestacion, dependiendo
del escenario que se evallie. Fn el escenario tendencial, se congidera
que aumentardan especialmente las actividades forestales (plantaciones
de especies exdticas) aume son las que han mostrado dicha tendencia en
los ultimos aflos (no necesita regulaciones o politicas especificas).
En el escenario promocional, por su lado, se considera que ambag
actividades aumentardén conjuntamente (ellas son ademds complementarias
en el uso deld suelo) ' '

Vale recalcar que en esta variable se supone que el uso del
aguelo es racional y de acuerdo a su aptitud de uso. En caso de que
ciertas actividades -(agricultura) se realicen en tierras de baja

o
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aptitud (por vjemplo en le clase VIII, suslos de usos no productivos),
el efecto de la expansion agropecuaria podrd ser desastroso y no
corresponderse con las estimaciones que aqul se realicen. .

Variable 3. Efectos sobre los wservicios y Jlas Jnfraestruturas
portuarias:

Se trata de evaluar cdme las actuales instalaciones
portuarias en laz cuatro ciudades pre-seleccicnadas en la Zdda. stapa
(Corrientes, Goya, Bella Vista e Ituzaingo) pueden recibir el aumento
de trdfico fluvial (muelles, depdsitos de mercaderias, etc., a fin
de prever gqus magndtud pueden tener las modificaciones a realizar.

Variable 4. Modificaciones de ingresos urbano-portuarios:

Se trata de evaluar la necesidad de aumentar y ordenar la
accesibilidad de cargas y personas alas instalaciones portuarias (en
las cuatro ciudades consideradas) considerando todos los tipos de

transporte y su incidencia sobre 1o v;da urbana y sus necesidades de
ordenamiento del tranqlto.

Variablie 5. Aptitud de la oferta urbanistica:

. Se trata de evaluar la capacidad de la ciudad para recibir
impactos de crecimiento (disponibilidad de infraestructiira de
serviclios sanitarios ensrgia, Pavimento, demarnda de tierra
industrial, res trICCJOHes a la expansion urbana en &reas inundables,
ete. ) 'gue pueden resultar de un incremento de actividades y/0
poblacicn como consecuencias directas o indirectas de la obra de la
Hidrovia. \ : : :

Variable &, Condiciones de la.ini&usstructura de transporte:

Se trata de evaluar la neces Ldad de mejorar o completar 1a
red vial nacional y provincial por intermedio de varios indicadores,
asi como tambien la red de servicios ferroviarios, de manera de
comunicar Jla Frovincia mas eficientemente frente a las demandas
previstas en los dos escenarios que pueden lmaginarse frente a la
existencia de la Hidrovia. Se ha considerado la eventual necesidad
de fomentar log nuevos Intercambios entre dreas de produccion con los
puertos, puntog de transferencia intermodal y los nuevos Iintercambios
productivos y socuues regionalea como fruto de la dinamizacion
provocada. : -

.
. -
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Vardiable 7. Condicionss de la infrasstructura de comunicaciones y -
encrgfa:z
L
— . 1
Se trata de evaluar la conectividad de las dreas

Corre-pondlonteu al  hinterland directo e indirecto de la Hidrovia,
¥ la capacidad de hacer frente al servicio futuro para ambas
hipdteais. :

« Complementariamente se ha analizado la necesidad de mejorar
o completar ia red de energia eléctrica, pera sostener las demandasg
de c:wcgmxeuto rrevisible,

Variable 8. Aptitud socio-demogrifica:
Se analizardn posibles modificaciones en el cardcter de

Provincia expulsora de . poblacién b de pablacidn activa
predoninantemente improductiva. Se trata de evaluar la necesidad da

incrementar el crecimiento vegetativo (disminuyendo la mortalidad),

consolidar la poblacién en la Provincia, poner fin a los flujos
migratorinss y pos ibilitar un importante ingreso de poblacidn externa.
Fs decir, favorecer los flujos inmigratorios y el proceso de
urbanizacidn. Modificar la poblacidn -activa atendiendeo el nivel
secundario y terciario no improductivo. Y facilitar las tareas de
reconversion ldboral que las nuevas producciones exigjan.

Variable 8. Actitud Socié-cultural:

Se trata de evaluar la neceszdad de Hesar:ollar un universo

simbolico-cultural integrador, plural y tolerante de las distintas
. . ' . . [ + 4 . .
idiosincrasias locales, nacionales e internacionales (especialmente
raraguayos). ' ' ' f :

_ Se trata dJde crear instrumentos y canales de comunicacidén
inter-culturales, capaces de aprovechar el potencial creativo de . cada

subcultura, evitando los rasgos conflictives. Evitar la formacidn de-

dualismos culturales, con sus fracturas valorativas y su conversion
en antagonismos; y ias consecuencias del desarraigo, la marginalidad,
la exclusion y el desarrollo de personalidades iinestables, seguidistas
YV neutras. - : .

"Variable 10. Oferta de servicios sociales:

Modificacidn del estado de los bervicioa aanltarios y
educacionales de ia Prowincia ¥y de las zonas aledarias a la Hidrovia
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futura. Se trata de evaluar la necesidad de una oferta de servicios: "%

articuladeos en los planos sanitarios y educativos.

El incremento de la medicina sanitaria, del sector privado

Y
"."!

¥y publico, de la adopcidn de técnologias sencillas para la salud, del

nmumero de
cde planes,

educacion
integradora.

alfabatizacién
analfabetismo.
Iinsatisfecha

Relacion

6.2.3. Ancilisis multivariado y ponderacion

A efectos del cruce multivariadeo (o integrador) de las diez -
se realizé una ponderaclién del peso -elativo
en una ecuacidn sumatoria integradora.

variables seleccionadas,
variable

de cada
asignado es:

Camas

hdsica

hd la
fundamental:
capacltacion laboral.

por

Inicial
Jonificacitn y localizacion
controlar el desgranamiento y la desercicon demasiacdo alta.
dentro de la
Crear mds unidades escolares para evitar la demanda
peérdida
antre

( ; habitante, de
auxiliares), de hospitales y unidades sanitarias. La puesta en marcha -
programnss y actividades de acecion social y comunitarias. .o
Digminucion de la mortalidad infartil y sus variantes.
capacidad
de la

por  su
escusela para

de recursos
aeducacion e

’

medicos

disminuir el

humanos
integracion

enfermeros ( y

Apoyo a - da o

multiplicadora e
vida escolar para

Plan de |
altisimo b

imprescindibles, .
cultural y ;
L

Ese psso

Do eosta manera la sumatoria asume la siguiante ecuacidn:

Xe = [(Vﬂxl,B).+ (VZx1,5) (V3x1;3) + (V4 x 0,9) + (V5x0,8) + (V7x0,95)

VAR[ABLE PESO ASIGNADO JERARQUIA |

!

V1 1,8 1 ;

v vz 1,5 ) 2 |
".I V3 1,3 3 f
v4 > 0,9 6 |

Vs \ 0.8 10 |

Ve 1 4 |

V7 0,95 ' 5 |

va 0,75 7 |

Vg 0,7 8 ;

V1o 0,7 9 |

i

10, 00 -!

3

o+ (V8x0,75) + (V9x0,7) + (VIOx0,7)] / 10

3
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Aplicando dicha ecuacidén a cada celda deée andlisis, se
obtuvieron los resultados que se explicardn en el punto 5.4.
Z >

6.3. K1 Proyecto Hidrovia y su efecto sobre La Provincia de
Corrientes

-

6.3.1. Descripcién general del proyecto

P

a) Generalidades: ' _ ‘ )

La Hidrovia Parang - Paragucry es un p:‘o grama de integracidn
Y cooperacion de los gobiernos de Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay
y Uruguay con el objetivo de desarrcllar el sistema de transporte
fluvial en el sur del continente. Involucra al ric Paraguay desdo
Cdceres (Brasil) hasta la confluencia con el Parand y a éste desde
alli hasta su desembocadura en el Rio de La Plata, influyendo asi el
eje de la gran Cuenca del Plata. Tiene una extension de 3442 Iun, da
los cudles més de 1600 Km. pasan por territorio argentino.

Tiene por objeto proporcionar un med.io de transporte
eficiente y barato para atender el .incremento de las cargas agricolas
y minerales. Fsto implica la adopcic‘in de nuevos procedimientos
operacionales y de moderna tecnologia de transporte tendiente a
privilegiar su navegabilidad, en un marco de integracién regional. Su
" eéptimo aprovechamiento dependerd ademds, de las mejoras que se
realicen €1 la Iinfraestructura portuaria, la seguridad en la
navegacion y en las reglamentaciones vigentes,

' La Hidrovia es utilizacda actualmente para el transporte de

1]

A
mds de 4 millones de Tn de productos por =zfo, predominando los
combustibles fésiles (liquidos y solidos) y minerales (72%), con
destino aguas arriba y los granos (cereal&s Yy elecaginosas) (17%)}, con
destino aguas abajo. tiends a una importante zona potencialmente
productora de excedentes exportables (agricolas y minerales)
provenientes de la expansion de " la frontera agropecuaria y de
exploraciones de minerales en la zona norte de la misma (Bolivia,
Brasil y Paraguay). '

Los principales grupos de productos que pueden ser
beneficiados por el proyecto son (Figs 1): 1) granos a granel (trigo,
soja) y derivados (aceites, alcohol), y 1ii) minerales (Hierro y
Manganeso). Se preve tambien- un aumento en el transporte de: 1iil)
madera, celulosa y papel; y iv) combustiblegs liquidos y petrdleo
(INTAL, 1991; Figs. 1 a 6). .

as
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Eatd provisto un estudlo de evaluacion del impacto amblental

para todo el proyecto de la Hidrovia, cuyas conclusiones abarcardn el
total del drea afectada por la misma. El presente Estudios se limita
en cambio al analisis y discusién de los efectos ambientales
producideos por las actividades a realizarse en el quinto tramo de la
misma (ver abajo).
Este tramo es.el que afectard directamente . al territorio
corraontino, poro sin embargo también se evaliian los efectos indirectos
que ocasionard este proyecto sobre toda la provincia de Corrientes.
Ello no desvaloriza los probables efectos producidos por cambios
correspondientes a olros tramos (superior o inferior) de la Hidrovia,
cuyo andlisis escapa de los limites de este trabajo.

b) Caracteristicas:

Por sus caracteristicas fisicas y politico-econdmicas se la
ha dividido en varios tramos (Internave Engenharia, 1990). De ellos
ei Quinto (Confluencia - FRosario), con un largo de 820 Km, es el gque
afecta territorico correspondiente a la Provincia de Corrientes. En
este tramo el rio Parand presenta caracteristicas de rio de planiclie,
con un ancho variable de 700 a 2500 metros, y condiciones garantizadas
para la navegacion de convoyes de barcazas con una capacidad total de
20.600 Tn. (300 m eslora, 50 de manga y 2,7 m de calade). FEstas
condiciones reqgquieren actualmente operacliones de dragacdo y
mantenimiento periddico de balizas. ' ’

. Loes mejoras a Introducirse en la Hidrovia tienen como
objetivos perm;tlr la navegacion garantizada (durante 24 horas por
dia, todo el afo y en todos los afios) de convoyes de empuje, formados
por un mimero variable de barcasas iguales, con calado maximo de 3,0
metros. Las obras serdn ejecutadas en dos etapas;las correspondiented
al quinto tramo, serdn realizadas durante la primera de ellas teniendo
las siguientes especificaciones: garantizar le navegacion de convoyes
de 16 barcazas, con una capacidad total 24.000 Tn (300 m eslora, 50
de manga y 3,0 m de calado). Puede verse que las condiciones actuales
-del Rio Pazana, en este tramo, estdn muy cercanas a las reguerldas por
al proyecto de la Hidrovia.

c) QObrag:

Las obras proyectadas durante la primera etapa preven el
dragado de mds de 13 millones de metros cubicos de implantacion y 5
millones de m3/afioc de mantenimiento, ademds de otras obras de
desprendimiento, digues de encerramiento y empedramiento de
proteccion. kn el tramo As unc;on—Diamante (1.097 Km), las inversiones

- . .
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previstas son de 14,173 millones de pesos en obras de implantacion, y
48,897 millones de pesos en mantenimiento.

Se preven tambilén inversiones para la ampliacion y reforma de
instalaciones portuarias que puoden llegar a los 95 millones de pesos
(INTAL, 1881). Caba aclarar que ningiin puerto de la Provincia de
Corrientes ha sido considerado para las inverﬁlonew que se detallan
en dicho documento.

Las obras proyectadas para el Quinto Tramo de la Hidrovia

son:

a .- Dragado dé pasos criticos localizados en el mismo tramo,
para permitir la navegacion como minimo de dleg pleq (3,0
m) de calade durante todo el aifio.

b .~ Balizamiento y seflalizacidn para permitir la- navegacion

diurna y rocturna desde Confluencia (Paraguay) hasta la
desembocadura del Rio Parand en el Rio de la Plata.

El lecho arvnoso y lag mdrgenes del rio sufren una intensa
erosion bidrica, por lo gque lIas dimensiones naturales del canal
rrineipal de navegacion (large, anche y profundidad) varian
considerablemente con el tiempo. KEste fendmeno reduce la eficiencia
de las tareas de dragado y ballﬁamlento previstas para asegurar la
navegabilidad del rio, :

'd) Benefilcios:

El principal beneficio directo del proyecto de la Hidrovia
Paraguay - Parand, serd la reduccion del costo de transporte fluvial.
Vale aclarar, en este punto, que un convoy de 24.00 Tn transporta una
carga equivale a la de 16 trenes o 800 camiones pesados. Ademas, -la
eficiencia energeética del transporte fluvial es muy supserior a la del
transporte ferroviaric o por-carreteras.

fste ahorro en el costo del transporte tendrd repercusion
en toda la economia regional, mejorando la competitividad de la
produccion agricola del drea de influencia del proyecto en los
mercados Internacionalss,

Otros beneficlios indirectos podrdn ser: reduccion del valor
del capital inmovilizado, disminucidn de multas y perjuicios por
demora en la entr2pga de cargas, reduccidn en el consumo de
combustibles, y la generacidn de nuevos emprendimientos (serviciog de
mantenimiento y construccidn ‘naval, provision de insumos, -y
actividades portuarias). Se prevén aumentos en el nivel de empleos,
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con la generacidn da I16.000 nuevos puestos de trabajo y una ™

significativa mejora del salario promedio actual.

- . T

6.39.2. Jdentificacion de los cambiocs producidos por la
Hidrovia

£.3.2.1. Cambios en el ecogiatema de log rios

Para identificar los probables cambios gque se producirdn en

el ecosistema del Rio Parand, en su tramo corresrondiente a la’

Provincia de Corrientes, derivados del proyecto de la Hidrovia, deben
considerarse las actividades previstas durante: a) la construccion y
el mantenimiento, y b) el funcionamiente de la misma. -

A. Construccicn y mantenimiento.

Las actividades mds importantes que se realizardn durante
la construccidn y mantenimieonto del quinto tramo de la Hidrovia, estdn
dirigidas a posibilitar la navegabilidad del rio con un calado mdximo
de 10 pies (8,0 m) durante todo el afio (dia y noche). Esto implica la
efJecucidn de: '

A.1. dragado de pasos criticos, y
A.2. balizamiento. -

A.1. Dragado de pasos criticos’
=‘i !'
)

Necesidades de dragaab

Los rios afectados al proyecto de la Hidrovia se encuentran
prdacticamente en estado natural, aunque se realizan ciertas tareas de
dragado de loa pasos criticos. La baja capacidad de transrorte del Rio
Parand, en este tramo, da lugar a la formacicn de bancos de arena (o
dunas de fondo) relativamente estables. En los sitios donde se produce
la sedimentacion y acumulacion de los sedimentos la profundidad del
rio disminuye significativamente, reduciendo o limitando la
navegabilidad del mismo. Estos pasos son actnalmente dragados a fin
de permitir una navegacicn segura. '

En el tramo de influencia de la Provincia de Corrientes, que
ge extlende desde aproximadamente la confluencia del rio Paraguay (Km.

-
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12240 de 1la fHlidrovia) y la doqembocadura dol rio Guayquirard (Km. 807),
a2 encuentran varios pasos en los cuales se realizan tareas de dragado
reriddico para el mantenimiento del canal de navegacion. Entre ellos
pueden citarse: "y

NOMBRE DEL PASO KILOMETRO

‘Isla Anteojo Bosnia 1234 a 1231

San Carlos - 1222 a 1221

Isla Talar del Medio < 1216 a 1210

Frente Isla Celia B} 1192 a 1191

' Tacuant 1140 a 1138 .

Pira Cud _ 1094 a 1089
Travesia Carrizal 1068

Frente Bella Vista ' 1058 a 1055
Lavalle Arriba 1002
Isla Ido Seiao - 900

. Los volumenes de sedimentos actualmente dragados en estos

pasos varian de afio a afio, ya que los mismos pasos no son dragados en
aftos seguidos. Para el tramo comprendido entre Confluencia y el canal

de acceso de Santa Fe, se calecula que se dra Zan 1.300.000 m3 por afio,

de los cuales probablemente la mitad corresponda a territorio
correntinoe. El calado garantizado actualmente desde Santa Fs hasta

Corrientes es ligeramente menor de aguel previsto para la Hicrovia,

siendo de 2.75 m. durante todo el aifio y al menos durante 10 meses en
arios secos. [Esto indica que estos pasos deberdn ser cdragados mds
frecuentemente y a una profundidad levemente mayor (0,25 m mds) para
cumplfp con los requisitos establecidos en la Hidrovia.

1
H

Caracteristicas del dfagado‘

A Como no existen especificaciones sobre el sistema de dragado
a UtlllzanP en este tramo de la hidrovia, solo pueden efectuarse
comentarios generales sobre los cambios que podrian producirse en el
dEHarrollo de dichas tareas (Davis et al, 1930). El dragado del rio
implica:

a) la extracéidn,
b) trasladeo y
. ¢) depdaito de los sedimentos del fondo en otras dreas.
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a) Ixtraccidén: Durante la extraccion de los sedimentos

suelen ocurrir ciertos problemas que pueden provocar erectos negativos *,

sobre el ambiente. Dependiendo de las caracteristicas gr anulometrxcas
del sedimento pueden producirse dispersicones y resuspensiones del
.material, con un eventual transporte y sedimentacion en dreas
alejadas. Estos sedimentos pueden contener grandes proporciones da
.materia organica {detritus vegetales) o incluso estar contaminados por
productos quimicos (metales pesados, pesticidas, derivados deol
petroleo o desechos domésticos): Estos productos pueden disolverse y
ocasionar mortandad a los recursos faunisticos y pesqueros, que pueden
verse afectados por su toxicidad o por cambios en las condicicones
fisicas (disminucidén de la luz) o quimicas (disminucidn del oxlgeno)
del agua. ‘ :

Los sedimentos del cauce principal en este tramo del rio

{(Internave Fngenharia, 1990}, son relativamente gruesgs (arenag ¥
arenas finas), por ejemplo, el diametro medio del material del lecho
en Corrientes es de 0,25 mm. Estos sedimentos son resultado en parte
del transporte por acarreo del rio, pero fundamentalmente de los
procesos  erosivosg que ocurren en el propio  cauce. Fstas
caracteristicas permiten inferir gque no es de esporar grandes
problemas ambientales por resuspension de las particulas durante las
tareas de dragade. En aquellas zonas que, por las caractoristicag
morfoldgicas del rio, se producen combios (incrementos) en la dinamica
Fluvial, y en aquellos periodos de gran correntada, deberian evitarse
las tareas de dragado. De no ser esto posible, deberian tomarse las
medidas tecnoldgicas necesarias para evitar dicha resuspensidn.
Tos sedimentos gruesos suelen presentar menos problemas de
contaminacion gue los sedimentos finos, asi como menores efer’is por
cambios sn las condiciones fisico-quimnicas del agua. Tampoco se preven
tareas de derrocamientos o aperturas de pasos (por afloramientos
rocosos) a lo largo de este tramo. Esto evita cualquier necesidad de
utilizar explosivos, con sus eventuales efectos negativos sobre la
- fauna. Debicdo a que el canal principal ya estd siendo dragado hasta
una profundidad de 2,70 m (se estima que la profundidad natural del
rio seria de unos 2,0 m), y que la profundidad prevista en la Hidrovia
es de 3,0 m, no se esperan grandes cambios en ia batimetria o en la
velocidad y direccion de la corriente, gue puedan ocasionar cambios
en la actual configuracicn de la linea de costa del rio.

Las tareas de dragado inevitablemente remuevén y alteran las
comunidades acudticas del fondo del rio (comunidades bentdnicas) y a
los recursos pesqueros asociados a ellos. Debido a las caracteristicas
granulometricas del sedimento y & su dindamica, las comunidades
bentonicas no estén muy desarrollacdos en las aeéreas correspondientes
a los pasoa de esto tramo de la Hidrovia. -

Considerando ademas que, actualmente ya se efectian tareas
de dragado, y que las condiciones previstas en la Hidrovia, no serian
muy diferentes de las-adtuales, no se prevén grandes cambios en las
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comunicdades  |hentdnicas correspondientes a aste tramo, como
consecusncia de estas tareas de dragado.

1

b) Traslado: El1 tipo de draga utilizada suele producir
distintos problemas durante el traslado de los materiales extralidos
hacia las zonas costeras donde serdan posteriormente depositadas.

. ' .

Las dragas mecanicas, excavan el material y usualmente lo
depositan en un transporte flotante intermedio. Estos  son
posteriormente llevados, para ser depositadas definitivamente, a algiin
lugar terrestre (en la costa o las islas) o acudtico (en el mar, o en
otro brazo del rio). Estas dragas se utilizan generalmente en el caso
de sedimentos de textura gruesa y, aungque producen una iminima
perturbacion del material dragado, suelen presentar algunos problemas
de resuspension en el cuerpo de agua (especialmente en el caso ds
sedimentos finos o heterogeneos). ' '

Las dragas hidraulicas, succionan el sedimento en forma
fluida (con s0lo de un 5 a 20 ¥ de contenido sdlido), por lo que son
especialmente aptas para sedimentos finos. El material dragado es
transportade directamsnte por una cafderia hacia el lugar de deposito.
Estas producen mencies problemas de resuspensicén en el sitio de
extraccidi, pero tienen el inconveniente de presentar mayores
problemas en las areas de deposito, debido a lss efectos que producen
los enormes volitimenes de agua que deben manejarse y a su posterior
tratamiento (antes de ser liberada nuevamente al ambiente).

«:}) Deposito: Un problema ambiental asociado a estas tareas
es el deposito (ddnde, cudnto y como) de los sedimentos dragados. En
este tramo de la Hidrovia, y debido fundamentalmente a la textura

relativamente gruesa (arenas finas y gruesas) de las particulas que
componen el sedimentc, no es de esperar granaes problemas derivados

de esta tarea. Las arenas dragadas podrian ser utilizadas para el

relleno, la construccivn o la ampl.:at,lon de playas.

‘Fstas consideraciones debora'n ser reevaluadas en aquellos
casos de desarrcollo de puertos u otros complejos urbanisticos o
Industriales sobre la rcosta, que se produzcan como consecuencia de
camblos ccasionados Iindirectamente por el funcionamientc de la
Hidrovia (ver mags abajo). Asimismo, puede que, en el desarrollo o
ampliacion de alpunos de los puertos correntinos, las condiciones
morfoldgicas ¥y sedimentoldgicas en ese lugar sean distintas a las que
prevalecen en el canal principal, ocasionando depositos de sedimentos
mis finos. En este caso deberdn evaluarse, en ese sitio y a diferentes
profundidades, lag caracteristicas fisicas y quimicas (toxicidad o

contaminantes) de los sedimentos, asti como las eventuales medidas

correctivas necesarias para evitar perjuicios ambientales en las dreas
de dragado ys 0 deposito de log mismos (Davis et al, 1990).

.
i
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A 2. Balizamiento.

Nocesaidades do balizamioento ‘ : iy

Las tareas de balizamiento Implican la instalacidn y

posterior mantenimiento de sefiales fijas en el drea de la costa y/o
boyas luminosas .en ciertos lugares del rio, a fin de indicar la
ubicacion de pasos peligrosos, curvas p:onunuladas, canales‘naveﬂables
Yy otros accldentes de la via de navegacidn.

£n el tramo de intfluencia de la Provincia de Corrientes, ademds de log
pasos criticos a ser dragados descritos en el punto anterior, ge
listan 63 curvas pronunciacas (con radios menores a 6. OOO m). Entre
ellas merecen citarse (Internave Engenharia, 1990):

LURyA CRITICA HIZRAYIA (X8} RA310 BE LA CURYA (M) . LARGD CANAL ()
Paso Raigones 1) - 7 H 100}
Paso Raigonas 74t ' LI 1968
Isla La Este-tlila 345 §50 ‘ 200
[sla Estrellita L) : 1108 ==

Todas ellas permiten el cruce de dos convoyes de 36 m de
boeca y mds de 350 m de extensidn, por lo que no habria restricciones
de curvas en todo este tramo. Otros obstdculos comunes a  1a
navegacidn, como la vegetacisn flotante, que pueds dificultar lasz
maniobras de .navegacidn y dafar los sistemas de propulsidén, y la
presencia de oleaje provocado por el viento, no revisten Importancia
en este tramo (al menos en forma permanente y consp;cua) (Internave
Engenharia, 1880).

. Si bien, toda la Hidrovia presenta balizamiento en los pasog
dificiles, el sistema de balizas existente es precario y mal
mantenido, disminuyendo la seguridad de la navegacion. Algunas
caracteristicas del rio, como la movilidad de su lecho y, en
consecuencia la ubicacion exacta de los pasos criticos, asi como las
complejas variaciones on los niveles de agua y en la profundidad del
rio, dificultan el mantenimiento del sistema de balizas y la precision
del sistema de cartas de navegacidén y croquis de los rios, en donde
se indica la locallizacion de los pasos criticos, de las sefiales y del
canal de navesgacioén. S L e :
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Caracteristicas del balizamiento

. L

Las balizas pueden ser fijas (aquellas ubicadas enla costa)
o flotantes (en medio del curso de agua). Las primeras son de
dimenaiones relativamente pequelias, sobresalen del nivel del asgsua unos
5 metros, estando fijadas al fondo por un soporte de 15 cm cde diametro
que se asienta sobre una, base de 100 cmZ. En el extreme libre llevan
una sefal de im x 1lm, o una seiial luminosa con las correspondientes
indicaciones. Se las uwutiliza, en general, en los accesos a los
puertos.

Las balizag Fflotantes (boyas) suelen sstar sujetas a un peso
muerto, generalmente de concreto, cuya Yforma y dimensicn varia segin
las caracteristicas de los sedimentos del fondo del rio. En fondos
arenosos, como es el caso de los pasos del tramo de la Hidrovia en
cuestion, suelen utilizarse estructuras de concreto conicas, de base
ancha, -con una masa variable entre 10 a 100 toneladas de peso. Estas
estructuras se hunden en el sedimento y permanecen conectadas a la
boya a traves de una cadena. Las caracteristicas particulares del
cauce en cada tramo determina la dEHSidad y la ublicacion exacta de las
balizas en la hidrovia.

En el tramo correspondiente.a la Provincia de Cor-ientes,
.se emplean boyas para la sefializacién de la ruta de navegacidn y de
obstdeulos peligrosos. Las boyas utilizadas son eilindricas, de acero,
de mas de 2.500 Kg. de peso, con Iluminacion (linternas) a gasa (que
actualmente estdn siendo reemplazadas por otras a electricidad). El
servicio de mantenimiento de balizas se realiza desde la ciudad de
Corrientes. &xiste un gran numero de ballzas cuya ublcacldén varia
segun las condiciones del rio. :

\ .
B) ﬁhnﬁionamiento . L - Lo

El eje Parand - Paraguay se encuentra funcionando:

actualmente como medio de transporte fluvial, por lo que el

funcionamiento de la -hidrovia 1mpllcara (‘Internave Lngenharia, 19890,

INTAL, 1991):

1. un aumento del flujo de cargas por la hidrovia
2. una disminucidén de logs costos de transporte
3. un eventual aumento de:

a) la demanda portuaria,

b) do otros servicios, y
c) de ClGPCG dCLlVldadﬂb pxoductivas.

L]
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Do wellos sdlo® los puntos 1 y 3 pueden tener afactoa .

significativos sobre el ecosistema deo los rios.

.

4
H

Un aumento del flujo de cargas implica un mayor, nimero de
convoyes ys o de tamafio mayor. Kl aumento en el trafico no ha sido
previsto en detalle, aunque sI ge han previsto los mayores volimenos
de cargas transportadas (Figs. 1 a 8). Eato implica, esventualmente,

un aumento en el riesgo de accidentes, en el numero episodiocs de ¢ .-

corttaminacion por vuelcos no intencionales de la carga, ete. Sin
embargo, la relacion entre aumento del transporte y ri iesgos no es
enteramente proporcional, ya que las tareas de dragado y balizamisnto,
serdan apoyadas por mejoras en las cartas de navegacion, en el sistema
de auxilio a Jlos navegantes y, en consecuencia, en un mayor control.
del trafico por la Hidrovia. Por otro lado, los vuelcos accidentales
de las cargas dependerd de las tareas de mejoras que se realicen en
la infraestructura portuaria v sus accesos. Es do prever, sin embargo,
un aumento en este tipo de problemas, cuya consecuencia hno es prosible
rredecir, por falta de .mformat,.lon, en el contexto de este informe.

I'n el proyecto de la Hidrovia, se prevé un aumento de la
demanda portuaria, y se lIdentifican ciertos puertos (actualmente
funcionando) como potenciales puntos de Iinversiones para la ampliacion
Yy para el mejoramiento de su infraestructura. Ninguno de ellos se
encuantra en territorio correntince. De los puertos menciconados en el
prayvecto, el de Barrangueras (Chaco), ubicado frente a la Ciudad de
Corrientes, puede eventualmente afectar las caracteristicas del rio,
cuyos efectos podrian ser evidenciables en territorio correntino. Sin
embargo, debido a una falta total de las especificaciones sobre el
desarrollo e dicho puerto, y no pudlendo predecir la magnitud.y el
sentido de los cambios, no es posible evaluar, en el preqente vnfbrme,

Sus consecuenclag. :

n el caso hipotético de que se decida el desarrollo o la
ampliacion de algin puerto en territorio provineial (Ituzaings,
Corrientes, FEmpedrado, Bella Vista o Goya son algunas . de las
rosibilidades), deberdn tenerse en cuenta varios aspectos que pusden
ocasionar cambios significativos en la calidad del agua, del suelo y
del aire. S5i bien la importancia relativa de los problemas varian en
funcidn de las condiciones particulares del sitio, algunasg
consideraciones generales a tener en cuenta son, aguellas actividades
que pueden ocasionar cambios en la calidad del agua: el dragado
(extraccion, transporte y depdsito, ver arriba), la construccidn de
diques y escolleras, la alteraciones en el trifico de embar caciones,
el sistemas de descarga de los buques, el material que se estd
transportandoe o movilizar de un sistema de transporte a otro, el
manegjo de los residuos sanitarios de los bugue... o del mismo puserto,
ete. (Davis et al, 19590). :

Estos y otros avenhm}es problemas derivados del desarrollo
portuario, deberan ser revaluados oportunamente, en funcidn de lasg
especificaciones correspondientes. En muchos casos existe tecnologra

— .
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para evitar, reducir, controlar, o remediar el efecto de estos

problemas sobre el ambiente. Para ello se requiere incorporar estos
costos ambientales, en la relacidn costo - beneficio que se utilice
para tomar las decisiones de desarrollo y planificacion especificas.
In el caso de Corrientes, esta ecuacion poded determinar entre otras
cosas, cual (o cuales) de los puertos mencionados, tended
efectivamente una mejor aptitud para ser ampliado. '
R

Un aumento en la demanda de otros servicios, asi como de
ciertas actividades productivas, puede eventualmente ser un factor de
desarrollo de algunas actividades o el inicio de otras nusvas, cuyas
consecuencias sobre el ambiente de los rios deberdn ser evaluadas
oportunamente. Algunas de ellas se evaltian en relacidn a sus efectos
sobre el ambiente provincial.

6.3.2.2. Cambios en el ambiente prrovincial:

Al iwgual gque en el caso anterior, para Jdentlflcar dos
probables cambios que se producirdn en el ambiente provincial,
derivados del proyecto de la hidrovia, deben considerarse las
actividades previstas durante: a) la construccion y e.l mantenimienta,
y b) el fufmlonammuto de la Hidrovia.

A) Construccién y mantenimiento:
Fetas tareas abarcan las actividades de:

d. balizamiento (desde la costa),

\ . -

! 2. dragado (depdsiteo de los mater:e=les dragados), y

3. eventuales tareas de restauracidén y/o ampliacidn dse

puertos.

El balizamiento que se pravé (ver arriba), no es de vspgrar
que cause ningun trastorno en el ambiente terrestre. El deposito de
los materiales dragados del. cauce (ver arriba), debido a que su
granulometria esrelativamente gruesa, no presenta mayores problemas
ambientales. Ellos pueden utilizarse para rellenar areas, ampliar
playvas, utilizarse e la construccion de clerta iInfrasstructura
terrestre, etc.. ‘

Por el contrario, los materiales dragados provenientes de
dgreas cercanas o pertenecientes a los puertos, en los cuales se estdn
degarrollando tareas de restructuracion, pusden causar algun tipo de

- -
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problema al ambiente. Dichos sedimentos suelen ser mds finos que los
del cauce (se encuentran en areas de mds calmas), por lo gue su manejo
durante la extracciocn, transporte o deposito pueds ocasionar
perjuiciog ambientales (ver arriba). L

Como ya se comentd, dichos materiales deberian ser
.analizados minuciosamente antes de decidir como mansjarlos y
Ffinalmente, que hacer con ellos.

. La ampliacidn o restructuracion hipotética de algin pusrto,
puade tener efectos negativos para el ambiente terrestre (suslo o
aire) debido al desarrollo de industrias en el frente costero, o por
el escurrimiento superficial hacia dreas aledaiias (“humedales"” o.
“ecosistemas bajos humedos), la.reubicacidn de pobladores riberefios y
sus actividades, cambios en el uso de la tierra, los reasentamientos
inveoluntarios, Jlas emisiones asreas y el polvo derivado de los
materiales que se transportan (minerales, granos a granel), el
congestionamiento del trafico, las eventuales necesidades de
desarrolle de infraestructura de apoyo, el drenaje costero, todos
ellos causantes de deterioro del suelo. Por otro lade, el aumento an
la emision de polve (de carbdn, bauxita, fosfates, o cereales) y las

emisioneys fugitivas de productos tdxicos, asi como de humos, gases y ‘..

vapores, puede deteriorar la calidad del aire (Davis et al, 18990).

B) Funciconamiento: ’ _ ' . T

Como ya se comentd, el funcionamiento de la hidrovia

Implicarad un aumento del flujo de rargas, una disminucicon Je .los

costos de fransporte y un eventual cumento de la demanda portuaria,

de otros servicios, y de ciertas actividades productivas. Todas ellas

pueden afectar el territorio provincial a través de cambios en el

patron de uso de la tierra.
N y b

)

1

. Del andlisis de las actividades productivas actuales y de
las potencialidades de la provincia (Informe preliminar, enero 1991),
aai como de las previsiones de aumento de cargas potencialmente
transportables por via fluvial (ver arriba, punto II.1)}, surge que
algunas actividades productivas pueden resultar favorecidas, una vez
ruesto en funcionamiento el proyecto de la Hidrovia. - :

Estas actividades son:

T a) la agricultura (cultivos de grano, como el arroz y la
soja), ¥ : : ,
b) la silvicultura (produccidn de madera, celulosa y papel de

" forestaciones artificlales). _
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Efectivamente, segun puede verse en las Figs. 1 a 6, el
nroyecto de la Hidrovia ocasiona un aumento relativo de las cargas de
fgranos y de madera, celulosa y papel, en desmedro de las cargas do
combustible, wminerales y otros productos. Mas aun, para ambos tipos
de productos el efecto de la Hidrovia es "inmediato”, ya que se hace
evidente a partir de 1995 (fin de la primera etapa del proyecto, fin
de las tareas que corresponden al tramo gquinto de la misma).

Por otro lado, si bien, el proyvecto produce un aumsnto, en
cantidades absolutas de toneladas transportadas, para todos los
rroductos que entran y salen de la resicn, solo los granos y madera
son potencialmente aprovechaebles por la economia de la Provincia de
Corrientes. Como ya‘'fuera serialado en el Informe preliminar (enero,
1992) y. sobre la base de una evaluacion del uso actual y potencial
del zsuelo de la Provincia, las actividades de la economia primaria,
que mejor pueden aprovechar las condiciones naturales de la Provincia
son la agricultura (especialmente arros) y las explotaciones
forestales (especialmente de eucaliptus y pino). Evaluaremos &
continuacion cada una de ellas por separado.

a) Agricultura:

De las actividades de la -economia primaria la agricultura,
la ganaderia y los servicios agricolas han mostrado un estancamiento
notorio en los tltimos arfios (Informe preliminar).

Tvisten, por otro lado, diversos sistemas. agricolas en el
territorio correntino: 1) Citricola. 2) Horticola, 3) Arirocero -

ganadero, 4) Algodonero -~ Tabacalero, 5) de Agricultura anual, y 8)
Yerbatero - Tealero. Estos sistemas predominan en distintas rogiones

geogrdficas de la Frovincia, tilenen distinta dinamica econdmica ¥
alteran de modo distinto las condiciones ambientales locales (Informe
preliminar).

- El1 analisis econdmico financiero prevé un aumento
significative de las cargas de granos en caso de realizarse el
proyvecto de la Hidrovia. El trafico de los mismos puede llegar a ser
tres veces mayor que el de una situacicon sin el proyecto. Los
productos que pueden aprovechar este medio de transporte son aguellos
que se comercializan "a granel’. De ellos el arroz y la soja, merecen
ser considerados en este informe. -

a.l. Arro=z.

Como ya se seiiald oportunamente, las tierras provinciales
no esten siendo utilizadas actualmente de acuerdo a zu potencial. De
ellas el cultive del arroz es el que mds puede expandirse: de menos
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del 5 % queo ocupaﬂactualmbnte a un 18 ¥ de la superficie provincial,
llegsando a ocupar un total de 1.500.000 Has., Este incremento se daria
a expensas de las actividades ganaderas gue hoy ocupan el 71 % del
territorio (mis de 8 millones de Has. ). -

El arroz se produce en forma extensiva, con poco uso de
agroguimicos (fertilizantes sinteéticos, herbicidas, fungicidas o
" pesticidas), teniendo periodos de descansoe de 1 a 2 adios. Su
produccion se destina principalmente al mercado interno, contribuyendo
con el 40 X de la produccién del pais. 5Su centtro de produccion se
encuentra en todo el Oeste de la Frovincia, en los departamentos
cercanos al rio Parand (Goya, Bella Vista, Saladas y Lavalle

contribuyen casi al 50 % de la produccién agricola provincial). En los

ultimos afios, han surgido algunos centros de produccicn en el Este de
la Provincia, en las costas del rio Uruguay (Santo Tomé, Paso de los
Libres, Mercedes) con una produccion mas Intensiva y dirigida. al
mercado exterior, constituyendo actualmente el1 12,8 % de las
exportaciones provinciales. Su destino princiral es Brasil.

Segun  su  aptitud arrocera, 'existen -aproximadamente 2
millones de Has. potencialmente cultivables (Fig. 7). De ellas, sdlo
un 25 ¥ son tierras aptas para la mecanizacidn y buenas a excelentes
para el cultivo de arroz, presentando pocos problemas de erosidn
potencial. Por otro lado, el 60 % d- la superficie potencial de arroz,
lo constituyen tierras de baja aptitud, con severas limitaciones para
la mecanizacidn, debido. a problemas de pendiente, anegamiento,
erosion, baja fertilidad, salinidad o alcalinidad, o necesidad de
equipos eq;ecgalaw Que pu;de constituirse en un impedimento grave para
su puesta en produccidn. En los terrenos cercanos al Parandg, los
antiguos canales de riego de las arcoceras han producido un fendmeno
de erosidn hidrica retrogradante oscelerada gque pone en peligro la
fertilidad de los suelo e incluso de ciertas obras de infraestructura
(edificios y . caminos) como sucede en Lavalle, Empedrado y Bella Vista.
Otras dreas de erosidén hidrica actual coincide: también con las zonas
potonc;almente arroceras (Fig. 8) !

-a.Z. Soja.

La soja es un tipico cultivo de zonas templadas, aunque ae
ha adaptado bien a zonas tropicales y subtropicales, ocasionanco gran
parte de s desmontes de las masas forestales nativas y requiriendo,
ademdas, un mayor uso de agroguimicos para controlar las plagas
animales y vegetales (Pereyra, 1991). Es un cultivo muy agresive para
el suelo, que genera serios riesgos de erosidén hidrica. Existen, ain
embargo, practicas ctlturales (l.e., siembra directa) que reducen
significativamente estos problemas,

Hace solo 25 afios comenzd & cultivarse en la region. Desde
entonces, ha tenide un crecimiento eapectacular, representando
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APTTTUD ARROCERA

=VERDE :; I. MUY BUENA
=AMARTLIO: II. BUENA
=RQJO ¢ III. REGULAR
=MARRON : IV, MALA

TITULO: "APTTITUD ARROCERA DE LOS SUELOS
POR FAMILIA DE SUELOS"
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FUENTE: CAPURRO y colab. (1978)




