NAVEGACION FLUVIAL - MARITIMA
por el

Cap. de Navio (R) Ing. TristAN P. H. bE VILLALOBOS

Como repr edela$ ia de Estado de Intere-
ses Maritimos quiero expresar mi agradecimiento a las autori-
dades de la Universidad Nacional del Litoral por darnos la
oportunidad de exponer algunos conceptos relativos a la impor-
tancia de los intereses maritimos y fluviales en la Argentina.

— Nuestro pais es geopoliticamente una isla. No de otra
manera se puede definir a un pais cuyo comercio internacio-
nal se realiza en méas de un 90 % a través de sus puertos utili-
zando el transporte maritimo y fluvial.

— La Secretaria de Estado de Intereses Maritimos, creada
en 1976, retine bajo una sola direccién todos los problemas re-
lativos al transporte maritimo y fluvial, la actividad portuaria,
el mantenimiento de los rios y las vias navegables, la industria
naval, la regulacién de la pesca maritima y continental y no por
menos importante, el aumento de la conciencia maritima de los
habitantes de la Nacién.

— Argentina cuenta con una flota mercante de una capa-
cidad superior a tres millones de toneladas de porte bruto, con
lo que asegura su comunicacién con el resto del mundo para
mantener un fluido y constante intercambio comercial.
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COMERCIO INTERNACIONAL, MODIFICACION DE
SUS CONDICIONES Y PROYECCIONES AL ANO 2000

— La cambiante situacién, después de la Segunda Guerra
Mundial, del comercio internacional, ha producido una mo-
dificacién radical del comercio argentino.

Los habituales clientes de nuestros productos agropecua-
rios, tales como Gran Bretaiia, Francia, Italia y demas paises
europeos, asi como los Estados Unidos de Norteamérica, me-
diante medidas de proteccién de sus propias agriculturas y
ganaderias, han ido cerrando progresivamente la entrada a
los productos argentinos.

— Este hecho ha obligado a la bisqueda de nuevos mer-
cados, cada vez mas alejados, lo cual hace necesario el uso
de buques cada vez en mayor tamafio y calado, para reducir
los fletes de transporte.

—La mejora de las tecnologias agrarias a aplicar en lo
que falta del siglo XX, asegurard el aumento de los rendi-
mientos por hectérea, y con ello el volumen de los cupos ex-
exportables.

No se concibe mejor mercado de estos productos que el
Lejano Oriente, donde habita con gran necesidad de alimen-
tos, casi la mitad de la poblacién del mundo.

Por otra parte es imprescindible la industrializacién del
pais, en los préximos treinta afios. Ello sélo ser4 posible si el
consumo “per cépita” de acero llega a valores que permitan
fabricar no menos de 10 millones de toneladas anuales, a pre-
.cios internacionales.

Dada la notoria falta de carbén coquificable y de mine-
ral de hierro en el pais, serd necesario importar varios millo-
nes de toneladas de los mismos, en grandes volimenes para
obtener la adecuada reduccién de los fletes.

— Estas dos circunstancias, la exportacién de grandes vo-
limenes de granos y la importacién de grandes cantidades de
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carbén y mineral de hierro, a fletes econémicos obliga a la
utilizacién de buques de porte bruto superior a 100.000 tone-
ladas y de puertos con profundidades de 45 a 50 pies.

SITUACION PORTUARIA NACIONAL

Por largos aiios, las distintas administraciones del pais no
apreciaron la enorme importancia de crear y mantener una
infraestructura portuaria que permitiera la utilizacién de bu-
ques cada vez mas grandes, con la consiguiente reduccién de
los fletes. Llama ello la atencién, dado que los mayores cos-
tos pagados por el transporte maritimo, tanto en exportacién
como en importacién, asi como por la transferencia de car-
gas en los puertos, son factores que inciden directamente en el
mayor costo de vida de la poblaci6n.

La actual situacién portuaria obliga a la inmediata pre-
paracién de un Plan Nacional Portuario, para, en los préximos
afios, ganar todo el tiempo perdido. Tan es asi, que no es
posible continuar utilizando buques que deben zarpar de los
puertos argentinos con calados no superiores a 30 pies, casi
siempre con demoras de entrada y salida de los mismos, por
falta de agua.

Las condiciones del Rio de la Plata, inmenso depésito de
los sedimentos que, desde las altas cuencas del Rio Bermejo
y Pilcomayo, impiden por razones econdmicas, pretender que
en el Puerto de Buenos Aires se pueda operar con profundi-
dades superiores a 32 pies. Es decir que, desde el mismo punto
de vista, no es posible utilizar buques de 80 a 100.000 tone-
ladas de porte bruto cargados a plena carga.

El Rio Parani, a pesar de las mejoras obtenidas con la
construccién del Canal Mitre, tiene las mismas limitaciones
que el Rio de la Plata, por lo que las soluciones deben obte-
nerse modificando el actual esquema portuario.
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PLAN ENERGETICO NACIONAL

Los proyectos incluidos en este Plan, correspondiente a
las obras hidroeléctricas de uso multiple, en los rios Parand
y Uruguay, modifican en forma notable la actual situacién del
transporte fluvial, dando origen a las posibilidades de utilizar
el transporte fluvio - maritimo.

En el Rio Parand se proyectan las obras de CORPUS,
YACYRETA y PARANA MEDIO, con sus cierres, PATI al
norte y CHAPETON al sur.

Al entrar en servicio estas obras, todas ellas con esclusas
adecuadas para mantener la navegabilidad del Alto Parana
y del Parané Medio, permitirdn el transporte por agua de la
siguiente forma:

— Tramo desde Iguazi a CORPUS: Convoyes de 4 barcazas
de 60 m. de eslora, 12 pies de calado y capacidad total de
carga de 8.000 toneladas.

— Tramo CORPUS a YACYRETA: Convoyes de 6 barcazas
de 60 m. de eslora, 12 pies de calado y capacidad total de
12.000 toneladas de carga.

— Tramo YACYRETA a CONFLUENCIA: Igual que el tramo
anterior.

— Tramo CONFLUENCIA (BARRANQUERAS) - RIO DE
LA PLATA: Barcazas Fluvio - Maritimas de alrededor de
200 m. de eslora, 21 pies de calado y un porte bruto de
hasta 20.000 toneladas.

—En el Rio URUGUAY se proyectan las obras de SAN PE-
DRO, GARABI y RONCADOR. Solamente la presa de
GARABI tiene terminado el estudio de factibilidad, pero
en todas ellas se prevé la construccién de esclusas, en ca-
nales laterales a las presas.

— Este sistema de obras encadena sus lagos de embalse con
el de SALTO GRANDE actualmente ya en servicio, con lo
cual al terminarse las mismas se podrd navegar desde el
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Rio de la Plata hasta Misiones, de la siguiente forma:

— Tramos sucesivos: Convoyes de 4 barcazas de 9 pies de
calado, con capacidades totales de 3.500 a 4.800 toneladas,
segin el tramo.

PARANA MEDIO: FACTOR PRIMORDIAL
DEL CAMBIO

De lo antedicho se aprecia que las obras hidroeléctricas
de uso mutiple del PARANA MEDIO producirin un cambio
total del actual sistema fluvial.

Es de todos conocida la gran ventaja del transporte por
agua desde el punto de vista econdémico, maxime cuando se
trate del transporte de cargas a granel, a grandes distancias.
Tanto el cami6n, como el ferrocarril tienen sus ventajas cuan-
do las cargas son de gran valor y se transportan a distancias
relativamente cortas. Estas ventajas se ven disminuidas, dia
a dia, con el constante aumento del costo de los hidrocarburos.
El transporte por agua es el que consume la menor cantidad
de energia por tonelada - kilémetro transportada. Esta ven-
taja notable sélo tiene peso cuando los tiempos de estadia en
puerto de origen y destino son los minimos requeridos para
las operaciones de carga y descarga y al no ser asi, las prolon-
gadas demoras en los puertos, hacen que cargadores tiendan
a derivar sus cargas al ferrocarril o al camién.

Las obras del Parana Medio, descriptas en detalle por los
funcionarios de Agua y Energia durante estas “Segundas Jor-
nadas del Parand Medio”, incluyen la presa de CHAPETON
a unos 40 kms. al norte de la ciudad de Santa Fe y la de PATI
a la altura de la ciudad de Reconquista. Ambos cierres for-
maron lagos por el embalse de las aguas del Rio Paran, lagos
que tendrd en promedio, un ancho de 25 kms. y un largo
total de alrededor de 600 km. El espejo de agua, asi formado,
producird olas de méis de 1,50 m. de altura por efecto de los
vientos dominantes en la zona.
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Del punto de vista de la navegacién, la formacién de
estos lagos permitira el uso de buques y barcazas fluvio - mari-
timas de 21 pies de calado, dado que la cola del remanso a
la altura de Barranqueras generara profundidades mayores de
23 pies.

Las barcazas fluvio - maritimas son de un disefio especial
al adoptar el concepto del “trailer” terrestre al transporte
por agua.

Sus caracteristicas mas destacadas son el reducido calado,
la amplia manga y la utilizacién de una concavidad en la popa
de la barcaza, que permite la introduccién de aproximada-
mente los 2/3 de la eslora del remolcador. La fijacién de
ambos cascos se efecttia mediante la utilizacién de un pistén
hidr4ulico, ubicado en crujfa, cuiias laterales y un soporte in-
ferior de la quilla del remolcador.

La ventaja notable de este tipo de buque reside en la posi-
bilidad que el remolcador se desacople del casco, de la bar-
caza cargada, una vez llegado a puerto y tome otra para su
transporte a otro puerto. Esto es, la demora en puerto del
remolcador, donde se concentra la tripulacién, es minima y
por lo tanto el costo del movimiento portuario también lo es.

Como se ha dicho sera posible llegar al Puerto de Barran-
queras con barcazas fluvio - maritimas de hasta 20.000 tone-
ladas de porte bruto, que una vez cargadas podrén salir al
mar con destino a puertos americanos y/o europeos o al puerto
de aguas profundas a construirse en la zona de Punta Médanos.

Las obras del Parand Medio al permitir el uso de este
tipo de buques, con calados méximos de 21 pies, eliminarin
las demoras de entrada y salida del Rio Parané, producidas
por escasa profundidad de las aguas, en ciertas temporadas
del afio.

A su vez convertirdn al Puerto de Barranqueras en el
gran puerto de transferencia de cargas, llevando su zona de
influencia hasta Bolivia, Mato Grosso, Paraguay y el NOA y
el NEA argentino. Las obras de CORPUS y YACYRETA, au-
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mentarén la atraccion del Puerto de Barranqueras al poder
arribar al mismo convoyes de barcazas fluviales de hasta 12
pies de calado y capacidades de hasta 12.000 toneldas de carga.

Si a lo antes expuesto, se agrega la futura utilizacién del
canal paralelo al Rio Bermejo, es indudable que el silo de
100.000 toneladas de capacidad, existente en Barranqueras,
tendr4 una utilizacién éptima, lo que obligara a mejorar pro-
nunciadamente los accesos terrestres y las obras de atraque
actuales del puerto.

EL PUERTO DE AGUAS PROFUNDAS:
NECESIDAD NACIONAL

En miés de una oportunidad el hombre de la calle se ha
formulado la pregunta:
JPara qué un Puerto de Aguas Profundas?

Ello no hace més que demostrar que atn gran parte de
la poblacién de Argentina vive de espaldas al mar, a pesar
de todos los esfuerzos hechos para crear una conciencia mari-
tima, desde los tiempos del Almirante Storni.

Intentaremos dejar claramente establecidas las causas que
generan Ja necesidad del Puerto de Aguas Profundas.

Como se ha expresado més arriba Argentina estd alejada
de los grandes centros de consumo de sus productos: alimentos.

Por otra parte, las fuentes de aprovisionamiento de carbén
coquificable y de mineral de hierro se encuentran también
alejadas, y aun en el caso de las materias primas de origen
brasilefias es mas econémico su transporte en buques de gran
porte.

No hay duda que el Lejano Oriente es el gran mercado
que hay que conquistar, donde casi la mitad de la poblacién
del mundo necesita mejorar su alimentacién.

Tal conquista s6lo es posible reduciendo al maximo el
costo de los fletes para poder llegar a dicho mercado con
precios que puedan competir con los mismos productos origi-
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nados en Australia, Nueva Zelandia, Estados Unidos de Nor-
teamérica y Canadé. Y, para reducir los fletes es necesario el
uso de buques de porte bruto superior a 100.000 toneladas,
lo que exige calados de 45 a 50 pies.

Ademis, para obtener el miximo de economia en el trans-
porte de ida y vuelta debe tratarse de que las bodegas del
buque en cuestién vayan tan llenas como sea posible, lo que
hace necesario que en algin punto del Lejano Oriente exista
un Puerto de Aguas Profundas. Tal posibilidad ya ha sido pre-
vista y en el Centro Internacional de Desarrollo del Japén se
ha tratado en varias oportunidades la construccién de un
puerto que, denominado “ASIAN PORT”. fuera la puerta
de entrada al ASIA ORIENTAL.

También Brasil ha contemplado la posibilidad de un pro-
yecto conjunto con Japén para llegar al mismo fin.

Y, ¢cuél seria la participacién argentina en un proyecto
de tal magnitud?

Es indudable que analizadas las grandes ventajas que el
proyecto presenta, Argentina debe integrarse al mismo.

Suponiendo la existencia de ambas terminales, gcuél seria
la operativa?

Una de las tantas posibilidades seria la siguiente:

Un buque argentino, de 100.000 toneladas de capacidad
de carga, embarca en el Puerto Argentino de Aguas Profun-
das, 50.000 toneladas de granos con destino al “ASIAN PORT”
navega hasta un puerto brasilefio, p.e. VICTORIA, donde
carga 50.000 toneladas de mineral de hierro con el mismo
destino.

Arribado el ASIAN PORT, vacia alli sus bodegas y carga
100.000 toneladas de carbén coquificable, de origen chino.

En viaje de vuelta descarga en un puerto brasilefio 50.000
toneladas de tal carbén y embarca 50.000 toneladas de mi-
neral de hierro, con destino al Puerto de Aguas Profundas.

Se completaria si un viaje con casi un 100 % de utiliza-
cién de las bodegas, que podria mejorarse si en la primera
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singladura el buque transportara 100.000 toneladas de gra-
nos, desembarcando la mitad en puerto brasilefio.

Tal tipo de operacién permitiria a Argentina competir
ventajosamente en los mercados mas alejados, siempre que
obtuviera un acuerdo adecuado con Brasil y con Japén.

Sélo con la existencia del Puerto de Aguas Profundas po-
drian obtenerse tales ventajas, a las que hay que agregar, la
no menor, de poder producir acero a costos internacionales,
de construirse, a pocos cientos de metros del puerto, la nueva
gran fébrica de acero que el pais estid necesitando para su
industrializacién, en términos econémicos.

RELACION DEL PARANA MEDIO CON EL PUERTO
DE AGUAS PROFUNDAS

Vista la necesidad de utilizar buques con calados de im-
posible utilizacién econémica en el Rio de la Plata y el Rio
Parand, sélo queda por considerar la mejora del Puerto de
Bahia Blanca y la construccién del Puerto de Aguas Profundas.

¢Qué interferencias pueden existir entre ambos?

En los estudios ya realizados se ha comprobado fehacien-
temente que las zonas de influencia de ambos puertos no se
superponen.

Las obras del Parand Medio son las causantes de tal he-
cho. Al convertir al Puerto de Barranqueras en el gran centro
de transferencia de cargas a granel, producidas en la amplia
zona de influencia ya mencionada, y permitir el uso de bar-
cazas fluvio - marftimas de hasta 20.000 toneladas de porte
bruto, con un calado méaximo de 21 pies, convierten a todos
los puertos fluviales en mayor o menor grado, en puertos ali-
mentadores del Puerto de Aguas Profundas. Es de hacer notar
que este hecho no anulara la capacidad de los puertos aguas
abajo de Rosario a ser utilizados como hasta el presente, cuan-
do los envios se realicen a distancias econdémicas para el ta-
maifio de buques utilizados.
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Por su parte, el Puerto de Bahia Blanca ser4 alimentado
por via terrestre, ferroviaria y caminera, desde una zona de
influencia bien diferenciada de la correspondiente a los puer-
tos fluviales, zona en la cual se proyecta la construccién de
plantas de silos capaces de mantener una alimentacién fluida
de la terminal portuaria.

Lo antes expuesto muestra la relacion estrecha que existe
entre las obras del PARANA MEDIO y las del PUERTO DE
AGUAS PROFUNDAS, a construirse en las cercanias de Punta
Meédanos, Provincia de Buenos Aires. Ambas obras cambiarin
radicalmente el esquema del transporte interno del pais y per-
mitirdn que las cargas vuelvan al rio, aprovechando la sus-
tancial economia del transporte por agua, con respecto al
transporte terrestre.

PLAN NACIONAL DE TRANSPORTE

En la actualidad se estin realizando los estudios de la
primera fase del Plan Nacional de Transporte debiéndose
iniciar los correspondientes a los de la segunda fase a fines
del préximo afio (1980). Estos estudios tienen en cuenta los
proyectos hidroeléctricos y el del Pverto de Aguas Profundas,
en los horizontes correspondientes al mediano y largo plazo.
Tal hecho permitira definir los corredores de transporte terres-
tre mas adecuados a la proyeccién de las zonas de produccién
de los distintos productos, para dichos horizontes y con ello
la determinacién de los puertos cabecera de las mismas.

El Plan Nacional de Transporte tiene, entre otros obje-
tivos, la finalidad de definir los medios de comunicacién que
sirvan maés eficientemente al comercio interno e internacional
del pais. Es decir, que permitird planificar todas las obras
camineras y ferrovarias que, interconectando las principales
zonas de produccién, al ser construidas, hagan llegar a los
puertos en forma répida y econémica los volimenes de carga
destinados a exportacién y a los lugares de destino, las cargas
de importacién.
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PLAN NACIONAL PORTUARIO

De acuerdo con las conclusiones que se obtengan de la
totalidad de los estudios a realizar para el Plan Nacional de
Transporte, alguna de las cuales ya son conocidas, serd po-
sible la confeccién del Plan Nacional Portuario. Este plan
permitird determinar las distintas categorias de los puertos
de acuerdo con las pautas de la Ley de Politica Portuaria,
actualmente en vigencia. Asimismo, se podrin planificar las
inversiones anuales en planes sucesivos, en los cuales podri
tener intervencién la actividad privada.

La pauta general del Plan es limitar el ntmero de puer-
tos, ubicados en puntos estratégicos, dotdndolos de la mejor
infraestructura posible para reducir al méximo la permanencia
de los buques en puerto.

El Plan deberd cumplir con los objetivos de corto, me-
diano y largo plazo, previendo las inversiones, de acuerdo con
las prioridades que se asigne a cada proyecto de mejora de
los puertos existentes o la construccién de nuevos puertos.

CONCLUSIONES

Todo lo expuesto se puede resumir en las siguientes con-
clusiones:

1) Argentina geopoliticamente es una isla y por ello debe

contar con un servicio portuario eficiente.

2) Argentina, por su posicién geografica esti alejada de los
grandes centros de consumo mundiales, por lo que debe
buscar anular esta desventaja utilizando buques de gran
porte y calado.

La construccién de las obras de Parand Medio permitirin
utilizar el Puerto de Barranqueras con buques de ultra-
mar, de un calado méximo de 21 pies, siendo las barcazas
fluvio - maritimas, de capacidad de carga de hasta 20.000
toneladas, las mas aptas para llegar al mar sin tener pro-

3

N
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blemas con las limitaciones de profundidades, habituales
en el Rio de la Plata.

4) La construccién de un Puerto de Aguas Profundas en las
cercanias de la boca del Rio de la Plata permitir la uti-
lizacién de buques de alrededor de 100.000 toneladas de
porte bruto, capaces de llegar al Lejano Oriente con fletes
que permitan ofrecer los productos argentinos a nivel de
competencia internacional.

5

-

Resulta a todas luces conveniente analizar la posibilidad
de negociar un acuerdo regional, que permita efectuar
viajes de ida y vuleta al Lejano Oriente con las bodegas
cargadas al maximo posible.

6

-

Para obtener un servicio portuario eficiente sera necesario
desarrollar el Plan Nacional Portuario, en el cual se deben
tener en cuenta las concluciones a que arribe el Plan
Nacional de Transporte y la modificacién radical que pro-
duciran las obras hidroeléctricas a construirse en los rios
Parané y Uruguay, de sus condiciones de navegabilidad.
7) La entrada en servicio en forma simultinea del cierre
PATI del Paranid Medio y del Puerto a construirse en la
zona de Punta Médanos, permitiria concretar, en las me-
jores condiciones, el acceso masivo al Lejano Oriente.
8

=

El lapso que corre desde ahora, debe utilizarse para pre-
parar, ademas, los planes necesarios para construir los
nuevos tipos de barcazas fluvio - maritimas y la adqui-
sicién de los buques aptos para llegar al Lejano Oriente.
iEste es el desafio para la nueva generacién del 80!

Que la celebracién del bicentenario de la Libertad pueda
mostrar al mundo los nuevos logros argentinos y hacer que la
Nacién Argentina tome definitivamente el camino de su gran
destino dentro del concierto de las naciones del mundo.



